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FE DE ERRATAS 


Página I (Fascículo í) Epígrafe de Ju 

foro: donde dice 29-3^2 debe decir 29-4-S2. 

Página 62 {Fascículo 4) Fulla componer 
epígrafe de la foto. Se trata del T34C Mentor matrí¬ 
cula 0730/412 perteneciente a h 4" Escuadrilla Ae¬ 
ronaval de Ataque, uno de los aviones argentinos 
destruidos o dañados como consecuencia del raid de 
comandos del Speeiai Air Service - 5AS - del 15-5- 
#2 en la isla de Borfíón, En este caso -como lo 
prueba la fotografía, lomada en julio du 1982- sólo 
el motor estaba dañado y el aparato hubiera .sido 
reparable, de existir facilidades paradlo No imi así 
y, un año después, el 41 2 l úe trasudado al campo de 
tiro en la isla Soledad- 


Página 189 (Fascículo 11) Crédito ds 

fotografía: donde dice C fío Hwtjuic! Martin, 
debe decir C, Reí. Excluid Martínez. 

Página 178 ( Fascículo 12 J Ver misión 

tiel Grupo 5 de Caza del 23 de muyo, InexpücabJe- 
mente. los autores británicos de la obra $c refieren al 
V' lenieme Dauilo Bolzán como quien 1 ' accidental¬ 
mente 3mió y lanzó su* bombas poco después del 
re abastecí miento en vuelo'’. TaJ afirmación es ine¬ 
xacta, como pudieron verificar los responsables de 
la edición en cfríitll&rjo al consultar a fuentes oficia¬ 
les de la Fuerza Aérea Argentina. 

El hecho comprobado es que el l teniente Manilo 
Bolzán no se encontraba formando en aquella mi¬ 
sión. ni fue protagonista ese u olio día de un episo¬ 
dio similar, En cambio es oportuno consignar que 
ese piloto urgcnono que murió heroicamente en 


combate d 8 - 6-82 integraba íá atada unidad en 
carácter de voluntario. Al estallar la guerra con Gran 
Bretaña, Bol/án tenía oirá destino asignado pero, no 
queriendo citar ausente en la parte de líi pelea que le 
tocaría a su querido G 5 L\ gestionó ante la superiori¬ 
dad y obtuvo su traslado al puesto dé batalla en el 
que finalmente quiso et destinó que hallara la muer¬ 
te. Las circunstancias apuntadas hacen íiíás injusta, 
sj cabe, la atribución de! episodio que acabamos de 
desmentir. 

A h largo Va este libro se fian deslizuda proba- 
bfemente errare *f \ m<h de mui inexactitud que ¿í<- 
hen tn&pniFse. a prior!> como involuntarias. Arla 
rorid'j u>das seria seguramente material para otra 
obra Digamos coma mndmóti que el equipo que 
participó en ésta, continua truhujando en el terna. 

Buenos Aires, diciembre 4* 19 S 8 


ADVERTENCIA AL LECTOR Horarios y distancias 

* 


Le idicsincrada de esta obra presenta algunas particula¬ 
ridades que requieren una aclaración. A lo largo de ella se 
utiliza el horario Zulú que es para las fuerzas armadas 
británicas la denominación que dan a la hora dei meridia¬ 
no de Greenwich (GMT). O sea que toda referencia hora¬ 
ria seguida por la tetra Z indica que se alude a dicha 


convención internacional. Para saber qué hora era en la 
Argentina en ese momento, basta con restarle cuatro 
horas, pues en ¡a época de la guerra de 1982 regla esa 
diferencia . Otra aclaración está vinculada con el uso de la 
distancia en millas que se hace en esta obra; en todos los 
casos alude a millas náuticas. 























LAS OPERACIONES AEREAS 
VISTAS DEL LADO ARGENTINO 



Fotografía aerea vertical 
tomada por un avión de 
observación de la Armada 
Argentina sobre la cabecera 
de la pista de aterrizaje de 
Puerto Argentino el 29 3-82, 
48 horas antes del primer 
ataque británico Pueden 
observarse dispersos, tres 
Pucará, dos Aeromacchi , dos 
Mentor y un avión simulado. 
En la pista un F-2B aeronaval 
se apresta a dacolar 


£1 artículo que se inicia en éste y se desarrolla en ios primeros 
cuatro fascículos de la obra, es una relación condensada de ia 
totalidad de las operaciones aéreas ejecutadas por los argentinos 
durante la Guerra del Atlántico Sur. Independientemente de 
ello, en todos y cada uno de los capítulos de esta obra, se 
analizan las acciones unidad por unidad. 









































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Dado que el objetivo de esta obra está centrado en la 
guerra aérea en las Malvinas, ios aspectos ajenos a este 
ámbito operativo fueron dejados de lado y sólo se 

hacen menciones de puntos imprescidibles para la cla¬ 
ridad del texto. Tampoco se creyó necesario ahondar 
en los detalles y circunstancias que rodearon la recupe¬ 
ración del archipiélago austral. De todas maneras se 
tomó el mes de enero de 1982 como punto de partida, 
dado que ésta parece ser la fecha en que las Fuerzas 
Armadas argentinas plasmaron el plan definitivo para 
desembarcar en las Malvinas. . 


Coincidentemente, el 27 de enero de ese año un 
Boeing 707 de la Fuerza Aérea Argentina (FAA) ate¬ 
rrizaba en las islas británicas, más precisamente en 
Stansted, Essex. La misión era bastante habitual, dado 
que la Argentina era un cliente más en la industria de 
armamentos inglesa. Luego de la escala dedos días, el 
Boeing 707 del Grupo I partió con destino a Las 
Palmas y B uenos Aires. En sus nodegas se alojaba una 
cantidad de material bélico. 

Los viajes de abastecimiento a cargo de los 707 del 
Grupo 1 continuaron con la provisión de armas, muni- 


El desembarco del 2 de abril 
tomó a los bnténícos por 
sor pros o y $u rendición tras 
breve lucha, fue el preludie 
de la guerra que 
sobrevendría. (Fotos 
Comandos Anfibios de la 
Armada Argentina). 
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ción y equipos. Para ello, y ante la persistente negativa 
de los Estados Unidos de vender armamentos a la 
Argentina, debieron recurrir a países europeos (in¬ 
cluyendo cuatro viajes más a Stansted) y a Israel. 
Curiosamente, el último paso por Stansted. desde Tel 
Aviv. estaba programado para el 5 de abril. 

Además, los Boeing 707 y los C-130 Hércules del 
Grupo 1 cumplieron un importante papel en la prepara¬ 
ción general del desembarco en las islas, con misiones 
de reconocimiento de largo alcance sobre las Malvinas 
y las Georgias. No obstante, es casi seguro que sus 
tripulaciones no conocían, al menos oficialmente, la 
existencia de la ‘ ‘Operación Rosario”. Recién el 29 de 
marzo, cuando la flota ya había zarpado, el Grupo 2 de 
Vigilancia y Control (G2VYCA), la unidad de radar 
móvil de la Fuerza Aérea, fue informada de que debe¬ 
ría desplegarse en el ese entonces todavía Puerto Stan¬ 
ley. Según evidencias seguras, las otras unidades de la 
FAA que debían actuar el 2 de abril sólo recibieron 
información lo mas restringida posible. En cuanto a la 


mayor parte de la Fuerza, incluidas las unidades de 
combate, la noticia de la recuperación de las islas el 2 
de abril se constituyó en una sorpresa. 

A las 0015Z de ese día pisaron el suelo de las 
Malvinas los comandos de la Infantería de Marina. A 
las 12I5Z las fuerzas argentinas ya tenían el control 
completo de la capital isleña, su aeropuerto y las insta¬ 
laciones militares. La rendición formal del goberna¬ 
dor, Rex Hunt, fue aceptada alrededor de las I300Z. 


Las fuerzas empleadas en el operativo anfibio com¬ 
prendían unos 800 infantes de marina, la mayoría del 
Batallón 2 (B1M2), que a las 1700Z pasó el control 
operacional de las islas al Regimiento de infantería 25 
(Rgtlnf25) del Ejército. Aunque 39 hombres de esta 
unidad habían acompañado a los infantes de marina en 
el desembarco, el núcleo del regimiento fue transporta¬ 
do en los C-130 ni bien el aeropuerto estuvo asegura¬ 
do. El primero de estos vuelos había aterrizado a las 
1130Z de esa mañana. 


Una rara fotografía del 2 de 
abril de W&2 en tas Malvinas 
Registra el instante en que un 
oficia! del RI25. trepa al mást 
frente a is residencia efe/ 
gobernador para reparar la 
dfizi f y volver a izar la 
bandera argentina Era ei 
subteniente Reyes t de 
destacada actuación 
posterior en los combates- A 
la derecha se tfe al almirante 
Büsser r jefe del desembarco 
(Foto dé la LM. argentina) 
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CONSOLIDACION EN LAS ISLAS 





E3 rápido establecimiento de un componente aéreo 
militar en Puerto Argentino fue en realidad un compo¬ 
nente del Operativo Rosario y así, a pocas horas de la 
rendición británica se constituyó la Base Aérea Militar 
(BAM) Malvinas, La fuerza inicial comprendía cuatro 
Pucará del Grupo 3 que arribaron el 2 de abril, un Bell 
212 del Grupo 7 cuyo traslado fue demorado hasta el 5 
de abril y un Puma de! CAB601 (Batallón de Aviación 
de Combate) que llegó con algunos deterioros, los que 
fueron superados el 3 de abril. Dos S-2E Traeker 
fueron desplegados desde el portaaviones *'25 de 
Mayo” el 3 de abril para cumplir- tareas de reconoci¬ 
miento por un período de diez días, Además de esta 
fuerza mixta -que no parece haber operado bajo un 
comando unificado- muchos aviones del CANA (Co¬ 
mando de Aviación Nava] Argentina) aterrizaron en 
Puerto Argentino en los días siguientes ai desembarco, 
en tanto que los transportes de la Fuerza Aérea se 
convirtieron en una visita de rutina. 

Los movimientos de la FAA hacia Puerto Argentino 
continuaron en su nivel de “post-desembarco” hasta 
alrededor del 10 de abril, momento a partir del cual, 
tras el anuncio de que una Fuerza de Tareas británica 
zarpaba hacía las Malvinas, comenzaron a aparecer los 
primeros suministros de emergencia y la cadencia del 
puente aéreo fue rápidamente elevada. La situación 
pasó a un grado mayor de confusión y gravedad con la 
decisión del Reino Unido de establecer una Zona de 
Exclusión Marítima (ZEM) alrededor de las Malvinas 
a partir de las Ü400Z del 12 de abril. Aunque esta 
medida tuvo escaso efecto sobre el traslado de perso¬ 
nal, provocó graves inconvenientes en el transporte de 
suministros y equipo pesado, particularmente para el 
Ejército, el que prácticamente en su totalidad era diri¬ 
gido hacia Puerto Argentino!. 

El acarreo previsto por vía naval de los elementos 
más vitales, incluyendo helicópteros, artillería de cam¬ 
paña. cañones antiaéreos y radares, fue suspendido y, 
en la medida de lo posible, fueron desarmados y ¡leva¬ 
dos a Comodoro Rivadavia para ser trasladados po¡ vía 
aérea por los C-130 del Grupo 1. 

Así se vieron demoradas las entregas de los helicóp¬ 
teros del CAB60I, Luego del arribo inicial de su pri¬ 
mer Puma, otros tres Pumas, dos A-109A y un UH-1H 
volaron a Puerto Argentino desde las cubiertas del 
“Bahía Paraíso” y otros buques entre ei 7 y el 11 de 
abril. Sin embargo, el siguiente Ul Í-IH tuvo que ser 
enviado desarmado en un C-130 y no fue recibido hasta 
el 18 de abril. Él grupo final de siete UH-JH íue 
aerotransportado entre el 21 y e¡ 29 de abril. de manera 
que, junto con dos Chinooks y otro Puma que logró 
llegar por sus propios medios, el CAB601 alcanzó una 
fuerza definitiva de 19 helicópteros ei 30 de abril, 
quizás dos semanas después de ¡o planeado, igualmen¬ 


te afectados por la limitada disponibilidad de carga de 
los C-130 resultaron los Grupos de Artillería de Defen¬ 
sa Aérea GADA i 01 y GADA601, cuyas armas y rada¬ 
res habían sido embarcados en Mar del Plata el 13 de 
abril y luego bajados para su transporte aéreo, que se 
concretó cinco días después. A pesar de los problemas, 
la mayor parte de ios suministros vitales del Ejercito, 
incluyendo la unidad de misiles Rol and y los cañones 
de 105 mm, estaban en las islas para el 29 de abril y 
sólo unos pocos elementos de alta prioridad, como los 
obuses de 155 mm, llegaron después de esa fecha. 

El transporte aéreo masivo de mediados y fines de 
abril fue organizado y llevado a cabo por la Fuerza 
Aérea, pero resulta conveniente ahora volver al día 2 
de abril y al arribo a las Malvinas de un C-130 de! 
Grupo 1. En la bodega del Hércules había un radar de 
vigilancia AN/TPS-43F con el cual la Fuerza Aérea 
intentaba mejorar el control del tráfico aéreo. Esta 
pieza única de equipo estaba llamada a desempeñar un 
rol sustancial, y por momentos altamente dramático, 
en las siguientes semanas, y su supervíviencia hasta el 
mismo 14 de junio permitió a la Argentina infligir 
serios daños militares a Gran Bretaña. Fue instalado y 
operado en las adyacencias del aeropuerto por un des¬ 
tacamento del G2VYCA (Grupo 2 de Vigilancia y 
Control Aéreo) y. una vez que zarpó la Fuerza de 
Tareas británica, innegablemente se convirtió en el 
componente más vita! del centro de comando, control 
y comunicaciones de Puerto Argentino. 

El establecimiento de una presencia consolidada de 
la Fuerza Aérea en las Malvinas siguió un cronograma 
similar al del Ejército. El componente aéreo en las islas 
ya mencionado-los Pucará del Grupo 3 y ios Bel! 212 
del Grupo 7-, quedó bajo el mando del brigadier Luis 
Castellanos a partir del 7 de abril y ia creación del 
TORS {Teatro de Operaciones de! Atlántico Sur). Cas¬ 
tellanos era directo responsable ante el comando mili¬ 
tar local y el mismo TORS, aunque después de inicia¬ 
dos los combates el 1" de mayo su conexión operativa 
era con el comando de la Fuerza Aérea Sur (CdoFAS) 
en Comodoro Rivadavia y también con el comando de 
las islas. Sus subordinados inmediatos eran el comodo¬ 
ro Héctor Destri. comandante de la BAM Malvinas, y 
el comodoro Wilson Pedrozo, quien el 11 de abril fue 
nombrado comandante de la recientemente formada 
BAM Cóndor en Prado del Ganso. 

La creación de una segunda base de la FAA, en la 
oriental isla Soledad se convirtió en una urgente nece¬ 
sidad luego de que se tornara probable una respuesta 
militar inglesa, dado que ei aeropuerto de la capital 
resultaba no sólo congestionado sino que era vulnera¬ 
ble a ataques aéreos y navales. Prado del Ganso no era 
el sitio ideal pero era el mejor de los estratégicamente 
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a mediados de fuerza dé doce aviones 


aceptables para la Fuerza Aérea v así 
abril, se iniciaron los traba ios oara hác 


fue también transferido a Pra 
do del Ganso. Estos también habían recibido un nueve 
nombre, el Escuadrón Pucará Malvinas. 
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cativa d 14 de ese mes, cuando dos Chiriooks y dos 
Bell -2i2 dei Grupo 7 (un segundo Bel! 212 había 
llegado para ese entonces) fueron transferidos desde 
Puerto Argentino. Estos Cuatro helicópteros fueron 
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réguirió una compañía de! Rgtlnf25 del Ejército fías 
tropas originariamente enviadas a la guarnición de 
Darwin) y dos compañías del Rgtínfí2, Estos Últimos 
fueron transportados por aire desde Puerto Argentino 

después, otras 


cápteros Malvinas. Recién el 29 de abril los Pucar; 
Grupo 3, que para ese momento había alcanzado 


después del l ,v de 


■'WI.'wv'í •; 
• -y - 


KSSV 


ftíii 


‘ 




V 

n\ i\ 















tropas fueron aerotransportadas durante las batallas 
por Darwin y Prado del Ganso. El contingente de la 
FAA, comprendía elementos de apoyo para los avio¬ 
nes y dos compañías de oficiales cadetes de la Escuela 
de Aviación Militar (EAM) de Córdoba. Estos cade¬ 
tes, descriptos como "vigías” o “fusileros”, parecen 
haber sido desplegados como observadores en algunas 
áreas remotas de la isla oriental que estaban más allá 
del alcance de los radares de vigilancia de Puerto 
Argentino. En las postrimerías de mayo los cadetes, 
que habían llegado a las islas el 14 de abril, fueron 
dotados con SAM’s (Misiles Superficie-Aire) portáti- 
ÉlillÉÉiilÉ les SA-7 “Strela”. 

La Armada, la fuerza más involucrada en la "Ope¬ 
ración Rosario”, estableció inmediatamente una base 
naval y una estación aérea en la capital isleña, el 
Apostadero Naval Malvinas y la Estación Aeronaval 
Malvinas, ambos creados a las 1430Z del 2 de abril. 
Luego de la retirada de las islas de la flota destacada 
para el desembarco, las tareas rutinarias de seguridad 
marítima quedaron en manos de la Prefectura Naval, 
que envió a Puerto Argentino dos buques de Patrulla 
Z28, "Islas Malvinas” y "Ríolguazú”. Más tarde se 
le unió un reducido componente aéreo, integrado por 


mayo t que naot® rormaao 
parte de la tuerza de apoyo 
aí desembarco de) 2 de abril\ 
constituía una respetable 
amenaza pare ios británicos 
Pero a poco de iniciarse las 
acciones t en mayo de 1982 
el peligro de los submarinos 
nucleares lo obligó a buscar 
refugio en las costas deí 
continente y su aviación da 
caza y ataque embarcada t 
pasó a combatir desde las 
bases terrestres. Lo mismo 
hicieron los S-2 Tracker que 
se observan* aquí sobre 
cubierta. {Foto CANA). 


dos aviones de transporte Skyvan y un helicóptero 
Puma. 

Con la excepción de los dos S-2E Tracker ya men¬ 
cionados, la aviación naval no llevó aeronaves a las 
islas hasta que las intenciones británicas no se hicieron 
claras. No había planes para basar en las Malvinas 
aparatos de combate del CANA. Pero después del 5 de 
abril la situación cambió súbitamente. No sólo surgió 
una perspectiva real de combate aéreo alrededor de las 
islas sino que las limitaciones de los aeropuertos impe¬ 
dían utilizar los veloces cazas a reacción de la Fuerza 
Aérea desde cualquier base en las Malvinas. La Fuerza 
Aérea siempre había reconocido ese factor pero esti¬ 
maba que sus Pucará eran los aviones ideales para 
operar en el archipiélago, pero no en los roles de 
superioridad aérea o anti-buque. 

Así el CANA, tuvo que establecer cuál de sus apara¬ 
tos, basados en el portaaviones o en tierra, era el más 
apto para ser desplegado en Puerto Argentino. A me¬ 
diados de abril el aeropuerto de la capital isleña ya 
había sido evaluado a fondo para su utilización por 
parte de los A-4Q Skyhawk y los Super Etendard, pero 
el Comando de la Aviación Naval, con cierta reticen¬ 
cia, llegó a la conclusión de que su operación era 
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imposible salvo bajo condiciones de un buen tiempo 
excepcional. Un punto sobre el cual no se podía confiar 
en las Malvinas era, por supuesto, las condiciones 
meteorológicas. No obstante, los aviones de ataque 
liviano MB-339 de la Aviación Naval se adaptaron a 
las condiciones marginales del aeropuerto malvinense 
y eventualmente se convirtieron en los únicos reactores 
de combate basados en tas islas. 

Durante los diez días que permanecieron en Puerto 
Argentino, los Tracker de la Escuadrilla Antisubmari¬ 
na habían fotografiado la reducida pista en la isla 
Pebble (Borbon), con vistas a que pudiera ser utilizada 
por la Fuerza Aérea como su segunda base. S in embar¬ 
go, esta remota pista de tierra no resultó atractiva para 
la FAA. que la consideró menos aceptable para opera¬ 
ciones de los Pucará que la de Prado del Ganso, por la 
que finalmente optaron. La isla Pebble no admitía 
aviones a reacción, en realidad tampoco los de hélice 
de gran tamaño, pero era estratégicamente atractiva y 
así el CANA se decidió a utilizarla y estableció la 
Estación Aeronaval Calderón. El 29 de abril entró en 
operaciones cuando arribaron cuatro T-34C Mentor de 
la 4 o Escuadrilla de Ataque, procedentes de Puerto 
, Argentino. Estos aviones habían llegado unos días 
antes desde Río Grande junto con dos MB-339 de la I a 
Escuadrilla de Ataque, a los que más tarde se le uniría 
otro par. Así, para fines de mes, la Aviación Naval 
tenía desplegados cuatro Mentor en la isla Borbón y 
cuatro MB-339 en Puerto Argentino. Para tareas gene¬ 
rales se contaba con los Skyvan y él Puma de Prefec¬ 
tura. 

Ya que no contaba con aviones de defensa aérea con 
base en las islas que protegieran las instalaciones loca¬ 
les contra ataques aéreos británicos, la Argentina con¬ 
sideró imperativo que debían llevarse a las Malvinas la 
mayor cantidad posible de cañones antiaéreos y misi¬ 
les. Consecuentemente, a principios de abril se llevó a 
Puerto Argentino una cantidad sustancial de ese tipo de 
armamento provisto por las tres fuerzas y que, luego de 
cierta confusión inicial, sobre fines de abril fue inte¬ 
grado en un sistema bastante bien organizado. 

La integración eficaz de las fuerzas argentinas en las 
Malvinas dependía del rápido establecimiento en las 
islas de un centro de comando, control y comunicacio¬ 
nes eficiente. La Fuerza Aérea creó el 6 de abril un 
Centro de Información y Control (CfC), en Puerto 
Argentino, bajo el mando del vicecomodoro Luis 
Aranda, para proveer su propio comando y control 
como algo de rutina. Y fue este CIC el que subsecuen¬ 
temente se transformó en el núcleo de la organización 
de control de los servicios combinados. El CIC se 
basaba en los datos aportados por el radar de búsqueda 
AN/TPS-43F del G2VYCA (más tarde rebautizado 
“Escuadrón G2VYCA Malvinas”, bajo el mando dei 
mayor Silva) que inicial mente había sido ubicado en 
punto alto cerca del aeropuerto. El 13 de abril fue 
llevado a la relativa seguridad de los suburbios del 
oeste de Puerto Argentino (fue encontrado por los 
británicos en la calle Pon) y se dejo una réplica en ej 
lugar original. Esta invalorable pieza de equipo, con 
un alcance (sujeto a la curvatura de la Tierra) de 225 
millas interrumpido solamente por algunos picos al 
oeste de Puerto Argentino, operó durante toda la gue¬ 
rra y todavía estaba en funciones el día de la' rendición 
argentina el 14 de junio. Un radar de vigilancia táctica 
TPS-44 (que se supone fue desplegado por el Ejército) 
proveía un elemento de apoyo para el radar de la FAA 


en las últimas etapas de la guerra y fue eventualmente 
encontrado por tofrbritánicos en el camino al aeropuer¬ 
to a unos 900 metros de la instalación del AN/TPS43F 
dei G2VYCA. 

De manera que la defensa aérea de Puerto Argentino 
estaba estructurada sobre un comando integrado cuyos 
recursos principales eran el CIC de la FAA (que apor¬ 
taba datos navales, como la presencia de la Fuerza de 
Tareas británica, detectada el 27 de abril), una red de 
comunicaciones montada por la Armada y los cañones 
y misiles antiaéreos controlados por el Ejército. 

Ante la más cercana amenaza de un ataque británi¬ 
co, se llevó a cabo un nuevo cambio de organización en 
Puerto Argentino. El 29 de abril se estableció el Co¬ 
mando Conjunto Malvinas, bajo el mando del general 
Daher. Esta estructura de comando incorporaba rodas 
las funciones operativas como inteligencia, logística, 
seguridad interna y comunicaciones, pero también es¬ 
tableció dos asesorías militares clave. El contralmiran¬ 
te Edgardo Otero fue nombrado Asesor naval y el 
brigadier Castellanos Asesor Aéreo. El primero había 
sido jefe de operaciones de la Armada durante el pla¬ 
neamiento del operativo “Rosario” y el segundo se 
había constituido en el oficial más antiguo de la FAA 
en las Malvinas desde el desembarco. 

A medida que la guerra abierta se acercaba cada vez 
más, estos hombres contaban con 46 aeronaves en tos 
tres campos aéreos de Malvinas y numerosas zonas de 
aterrizaje para helicópteros (19 helicópteros dei Co¬ 
mando de Aviación de Ejército, 12 Pucará y cuatro 
helicópteros de la FAA, ocho aviones de ataque dei 
CANA y dos Skyvan y un Puma de la PNA). De ¡os 
aviones livianos locales, sólo se utilizó un Islander. 
Durante mayo estos 46 aparatos serian reforzados con 
doce Pucará y dos MB-339. De las 60 aeronaves des¬ 
plegadas, sólo tres volverían a la Argentina. 


i 


Vista de un sector de Puerta 
Argentino tomada a vttefo de 
helicóptero en los primeros 
dias de la recuperación 
argentina d& las Malvinas 
(foto Cabo 
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además de las pérdidas sufridas, que se detallan en las págtias 
siguientes estos aparatos fueron saliendo de servicio paulatina- 
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en la maña- 

... . — ! —„— w ‘Argonaut" que 

apoyaba el desembarco inglés en San Carlos, causándole daños. 
Por ello y por su valiosa misión de reconocimiento, Crippa fue 
condecorado después de la guerra, El 115 también sobrevivo 
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se encuentra 
emblema de la 1 
batida por el 115. 
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DE CAZA Y ATAQUE 


tirante varios años la 1* Escuadrilla de Ataque demostró ser tan importante y difícil como la de cual- 

sirvió al Comando de Aviación Naval (CANA) quiera de las unidades reconocidas como de primera 

para un doble propósito: entrenamiento con jets Enea, Parece que cuando comenzó a planearse el ope- 

y utilización de aviones ligeros de ataque. Establecida rativo ‘ ‘Rosario” se llegó a la conclusión de que podía 

desde hace mucho en Punta Indio, Buenos Aires, en producirse una reacción de tipo militar por parte de 

marzo de 1982 constituía el único elemento de la 4 1 Chile, ante la recuperación de Malvinas. En preven- 

Escuadra Aeronaval. En ese tiempo estaba equipada ción de esto o quizás simplemente como parte de una 

con los MB-326GB y MB-339A, aviones ligeros de alerta naval de carácter general, el escuadrón fue des¬ 
ataque de origen italiano, conocidos universalmente plegado el 2 de abril “a lo largo de toda la costa 

Abao Pers al d 1 como Aermacchis”. El MB-326-GB sirvió muy bien argentina”. Dieciséis aparatos, presumiblemente to- 
mantenimientode la Amídí a la unidad durante varios años, pero los diez MB- dos los MB-339A y seis de los MB-326GB fueron 

P °un c-'íado^ lle'ia 0 en no ^ ueron incorporados por el CANA hasta llevados a bases como las de Trelew, Espora y Río 

Puedo Argentino. Obsérvense 1980-81 y a comienzos de 1982 sus pilotos y equipos Grande. Se cree que el camuflaje que reemplazó los 

tos con'enedores de coñetes de mantenimiento en tierra seguían trabajando en cier- brillantes rojo y blanco de entrenamiento de los MB- 

v ° 30 mrn * os as pecíos referentes al perfeccionamiento de los 339A fue adoptado por este ejercicio, antes que como 

aparatos. una reacción ante la posibilidad de una batalla en 

Pagina ii: &115 en Punta La intervención de la 1" Escuadrilla en la campaña Malvinas. Los Aermaccbis permanecieron un breve 

Indio, actualmente tuvo un comienzo quizás curioso, pero eventualmente lapso en los puntos de despliegue antes de retomar a 















verde oscuro arana gris claro amarillo 

Todos ios colores 
son semhmate 


Punta i ndio, dejando sólo un pequeño destacamento de 
MB-339A en Río Grande. Este permaneció allí duran¬ 
te todo el conflicto, haciendo salidas de reconocimien¬ 
to sobre la frontera con Chile y actuando como apoyo 
de los aviones que fueron luego destacados a Mal¬ 
vinas. 

La decisión de llevar una pequeña fuerza de MB- 
339A a las islas se adoptó a comienzos de abril, cuando 
se hizo evidente que los británicos se proponían reco¬ 
brarlas por la fuerza. Siempre había quedado entendi¬ 
do por parte de las autoridades militares que ningún 
“jet” de combate de la Fuerza Aérea podía operar en 
condiciones de seguridad desde la corta pista del aeró¬ 
dromo de Puerto Argentino y en consecuencia el CA¬ 
NA tuvo que desplegar los únteos aviones de ataque 
que poseía capaces de operar allí. Fue así que cuatro 
aparatos fueron desplegados desde Río Grande en los 
primeros días de abril, después de un corto período de 
preparación antes de enviarlos definitivamente a Puer¬ 
to Argentino. Aunque el MG-339A es un ágil avión de 
entrenamiento avanzado, como aparato de combate es 
bastante modesto y el CANA, prudente aunque tardía¬ 
mente, ordenó a las tripulaciones que establecieran 
exactamente cómo podían ser utilizados contra los 
barcos. El comandante de la unidad, capitán de corbeta 
Carlos Molteni, se vio asignarla poco envidiable tarea, 
- en el entendimiento de que tendría que poner en prácti¬ 
ca sus teorías contra una fuerza de ataque de portaavio¬ 
nes británicos que zarparía quizá en los quince días 
siguientes. La evaluación estableció que todos los ata¬ 
ques deberían realizarse a alta velocidad y a baja altura 
y a baja altura y que sólo debían usarse cañones de 
30 mm y cohetes de 5 pulgadas. Debido a que el 
elemental mecanismo lanzabombas del MB-339A fue 
considerado potencial mente peligroso (sólo podía lan¬ 
za? los proyectiles simultáneamente cuando el avión 
volaba en un curso inaceptablemente riesgoso) nunca 
se planteó su utilización contra buques de guerra. Sin 
embargo, a pesar de este serio inconveniente la unidad 
estimó que -en circunstancias adecuadas- la combina¬ 
ción de cañones gemelos y cuatro cohetes podía infligir 
daños considerables y que ia misión contra barcos tenía 
una base realista. 

Los primeros dos aviones -se cree que eran el 0764/ 
4-A-l 13 y el 0767/4-A-l 16- volaron hacia Puerto Ar¬ 
gentino desde Río Grande a tas I2ilOZ del 24 de abril, 
poco después que un par de Mentors de la 4 J Escuadrilla. 
Los MB-339A fueron escoltados por el King Air 200 
del CANA que despegó de Río Grande unos minutos 
antes. Con buen tiempo el traslado se realizó sin incon¬ 
venientes y un segundo par de aviones los siguió un día 



rr ‘ ¿íyí ! .'y AÜ53».'] 

' - • 

Mm 


■ 

\v.v *rj 

, Ir 


IsIéIÍ 




t 1 . . * - r * 





































































f-4 





mrWw: íli- 


o dos después. El tercer y último par de MB-339A se 
cree que fue desplegado en el aeródromo de Puerto 
Argentino unas tres semanas más tarde, el 14 de mayo. 
No se conoce con precisión la secuencia del arribo, 
pero los seis aviones eran: 0761/4-A-l 10; 0763/4-A- 
112; 0764/4-A-l 13; 0765/4-A-I14; 0766/4-A-115 v 
0767/4-A-116, 

A este destacamento de la 1* Escuadrilla se le asignó 
una pequeña e improvisada área de despliegue hacia el 
lado sur de la pista, cerca del acceso este y alejada de la 
congestionada zona principal. Sin embargo, la ubica¬ 
ción era terriblemente vulnerable a los ataques aéreos. 

La unidad realizó varias salidas de reconocimiento y 
familiarización con el terreno durante los primeros días 
en la isla, pero no tuvo contacto con la Fuerza de 
Tarcas británica cuando el aeródromo fue atacado por 
primera vez el I o de mayo. Se había anticipado esta 
incursión, pero a diferencia de la Fuerza Aérea, el 
CANA no disponía de un área de dispersión adecuada 
para sus jets MB-339A y la unidad fue extraordinaria¬ 
mente afortunada al superar sin daños el ataque del 
Escuadrón 800 de Sea Harriers sufriendo sólo unas 
salpicaduras de tierra cuando una bomba de racimo 
cayó en su zona. 

En los primeros días de mayo se practicó en condi¬ 
ciones simuladas de combate la "línea de ataque desde 
popa”, que había sido puesta a punto en Río Grande. 
La unidad podía ser requerida en cualquier momento 
para llevar a cabo una misión contra el enemigo y las 
ejercitaciones tenían real urgencia. Fue durante una 
misión de reconocimiento, el 3 de mayo, que se perdió 
el primer aparato. A las 1806Z dos aviones, piloteados 
por el capitán de corbeta Moiteni y el teniente de 
fragata Benítez despegaron para localizar y atacar un 
buque en alta mar, a unas 60 millas al sudeste de Puerto 
Argentino. Partieron con un techo de 300 metros y una 
visibilidad de unas tres millas y aunque ésta empeoró 
en el curso del vuelo, todavía fue posible realizar una 
cuidadosa búsqueda en el área donde había sido señala¬ 
do el blanco. Desgraciadamente no encontraron nada. 
La misión se realizaba en silencio radio y Moiteni y 
Benítez regresaron a Puerto Argentino. El primero 
aterrizó normalmente, pero Benítez se desvió de la 
línea central cuando efectuaba la aproximación final a 
baja altura y su aparato tocó las rocas ubicadas una 
milla antes de la cabecera de la pista y con un ala 
desprendida el MB-339A se estreüó contra los acanti¬ 
lados. Benítez no se eyectó y murió instantáneamente 
en la explosión e incendio que se produjeron. 

No fue sino ei 21 de mayo de la I 5 Escuadrilla entró 


finalmente en contacto con. el enemigo. 

El día anterior se había planeado una misión de dos 
aviones, que debían despegar al alba del 21 para efec¬ 
tuar un reconocimiento de la margen oriental del estre¬ 
cho de San Carlos, especialmente en el área de Grant- 
ham Sound. Inteligencia naval estimaba que el inmi¬ 
nente desembarco británico iba a intentarse en esa 
zona. En consecuencia los MB-339A debían volar a 
baja altura sobre Puerto San Carlos y seguir luego la 
costa hacia el sur hasta Darwin, antes de virar con 
rumbo este y retomar a su base en Puerto Argentino. 
La misión se retrasó, porque comenzaban a llegar 
informes respecto del desembarco que debían ser eva¬ 
luados y otra vez cuando el aparato del teniente de 
navio Horacio Tal arico tuvo una falla cuando carretea¬ 
ba hacia la pista. La misión era considerada tan impor¬ 
tante que se ordenó ai teniente de navio Guillermo 
Owen Crippa efectuarla solo y despegó en ei 0766/ 
4-A-l 15 a las 13Ü4Z (la hora que da el CANA parece 
dudosa, probablemente el avión salió varios minutos 
antes). Cuando llegó al estrecho de San Carlos la 
niebla y los reflejos del sol hicieron que el piloto 
cambiase de idea y en vez de entrar en el área sobre el 
puerto del mismo nombre, se dirigió hacia el norte, 
rumbo a Foul Bay, pues prefirió efectuar el reconoci¬ 
miento con el sol detrás. Crippa esperaba encontrar a la 
flota británica en un punto más septentrional, pero 
rápidamente divisó a los buques escoltas, a la altura de 
Jersey Point, en Gran Malvina. Confirmó su vuelo 
hacia San Carlos a unos 200 m. de altura y estaba por 
atacar con sus cañones aun desprevenido Lynx, cuan¬ 
do vio a una fragata detrás del helicóptero, directamen¬ 
te en su rumbo. Crippa atacó entonces apresuradamen¬ 
te con sus cañones y cohetes, produciendo a la "Argo- 
naut averías y algunos heridos entre la tripulación. 
Para entonces el avión estaba siendo blanco de los: 
disparos de varias naves de guerra y se vio obligado a 
efectuar un zig-zag a baja altura entre las colinas que 
están detrás de Ajax Bay. hasta que llegó a Port Sus- 
sex. Luego puso nuevamente rumbo al norte para con¬ 
tar los barcos que había visto, aunque manteniéndose 
bien fuera del alcance de sus cañones. Finalmente giró 
hacia el sur, rumbo a Darwin y luego al este, para 
Puerto Argentino (donde estuvo igualmente ansioso de 
evitar el fuego antiaéreo de algún nervioso artillero 
argentino). La objetiva evaluación que hizo Crippa del 
poderío naval británico en San Carlos fue de funda¬ 
mental importancia para la Argentina. Lo que le valió 
ser condecorado por esta misión. 

Poco se sabe de las actividades de la Escuadrilla en 
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es un ''peso-liviano'' y dista mucho de¡ ideal para ¡a tarea y el clima con que tuvo que enfrentarse. Sin embargo, una 
máquina da está la, Escuadrilla de Ataque sorprendiódesprevenida a la fragata "Argonaut" el 21-5-82 y, con mejor 
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Ambos bandos sufrieron accidentes 
operacionafes fatales, a ¡o largo de la ruda 
campaña aérea. Aquí, ios restos del MB-339A 
0764—A-112 en el que perdió la vida eí Teniente 
de A agata Carlos Benftez como podían verse a 
principios de ¡985 yadenúc en las rocas ai 
norte de Bahía Cristina, Se había estrellado casi 
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los momentos que siguieron al desembarco y es posible 
que no se efectuasen salidas durante algunos días. La 
unidad tuvo muchos problemas técnicos en mayo y las 
operaciones resultaron seriamente afectadas. La con¬ 
densación en ei interior de las alas deterioraba seria¬ 
mente los circuitos eléctricos y a medida que el invier¬ 
no se hac ía más crudo las.temperaturas bajo cero empe¬ 
rnaban él problema. En esas condiciones las baterías 
no conservaban su carga y debían ser retiradas todas las 
noches de los aviones para guardarlas en lugares más 
templados, con los consiguientes retrasos operaciona- 


ics. Después del 21 de mayo el aeródromo de Puerto 
Argentino fue sometido a reiterados ataques aéreos y 
navales, pero, a pesar de impactos que cayeron muy 
cerca, parece que la unidad subsistió hasta el 28 sin 
sufrir daños serios. El gran problema que seguía en¬ 
frentando la í‘ Escuadrilla era mantener en condicio¬ 
nes operativas a los MG-339A. 

Para el 28 de mayo la situación argentina en ¡Darwin 
y Pradera del Ganso había llegado a un punto critico y 
todo el poder aéreo disponible fue empleado para retra¬ 
sar el avance de las fuerzas británicas.' _ , 














































































Ltegada a la Argentina de tos 
primeros Super Etendard, en 
noviembre de 1981, pocos 
meses antes det comienzo de 

ia guerra 


F ue en 1979 que el Comando de Aviación Naval 
(CANA) adquirió AMDB Super Etendard en 
Francia para reemplazar a su anticuada flota de 
A-4Q Skyhawks. Los aviones debían operar desde el 
portaaviones' *25 de Mayo’ ’ y para poder acomodarlos 
hubo que hacer modificaciones en la veterana nave. 
Los trabajos -que incluian el refuerzo de ciertos secto¬ 
res de la cubierta de vuelo- no fueron terminados hasta 
después de la guerra de Malvinas. Se ordenaron 14 
aparatos en total y anticipándose a su entrega 50 miem¬ 
bros del personal de la 2-' Escuadrilla de Caza y Ataque 
fueron enviados a Francia, en setiembre de 1980, para 
recibir entrenamiento básico. Además de la adaptación 


de los pilotos el curso incluía la operación del principal 
sistema de armas, los misiles AM-39 Exocet. Este 
programa se realizó en Rochefort, Landivisiau, y el 
portaaviones ‘'Clemenceau” concluyendo en julio de 
1981 cuando ia unidad regresó a la Argentina. Se 
esperaba que los primeros aparatos se uniesen a la 2" 
Escuadrilla ese mismo año y la intención era que el 
nuevo escuadrón operase en la base de Comandante 
Espora, Bahía Blanca, junto con la 3‘ Escuadrilla de 
‘ Skyhawks ’. Ambas unidades eran componentes de 
la 3‘ Escuadra Aeronaval del CANA. 

La 2 J Escuadrilla recibió ios primeros cinco l *SUE” 
(Super Etendards) en una ceremonia que se realizó en 
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Espora el 17 de noviembre de 1981. Tenían como 
números de serie del 0751/3-A-201 al 0755-3-A-205 y 
con ellos llegaron cinco misiles Exocet. En los cuatro 
meses siguientes el personal del escuadrón trabajó 
progresivamente en los aviones, familiarizándose con 
las nuevas máquinas y su armamento. El entrenamien¬ 
to recibido en Francia había sido el básico y fueron 
necesarios muchos esfuerzos antes de que más apara¬ 
tos pudieran ser utilizados en Espora. En consecuen¬ 
cia, cuando otros nueve aviones salieron de la cadena 
de montaje fueron temporariamente depositados en 
Burdeos. En 1981 había descontento en parte del per¬ 
sonal del CANA, que creía firmemente que los france¬ 
ses habían sido deliberadamente poco cooperativos 
con ellos, dándoles el mínimo de informaciones de tipo 
operacional durante su entrenamiento. 

A pesar de éste y otros inconvenientes de orden 
técnico,.hacia fines de marzo de 1982 cada uno de los 
diez pilotos de Espora tenía unas 80 horas de vuelo en 
los nuevos aviones. La segunda tanda de cinco apara¬ 
tos tenía que ser entregada a fines de abril de 1982. 

El 31 de marzo se recibió la orden de desplegar 
operacionalmente a los “Super Etendards” y sus siste¬ 
mas Exocet en el menor tiempo posible. Esto no cons¬ 
tituía una profética advertencia de lo quefreservaba el 
futuro, sino que era parte de una directiva general del 
CANA a todas sus unidades, para ponerlas en estado 
de alerta debido a la operación 1 ‘Rosario 7 '. Sin embar¬ 
go, a los pocos días se hizo obvio para todos que el 
escuadrón iba a verse envuelto en una guerra verdade¬ 
ra, lo que determinó la puesta en marcha de un progra¬ 
ma de entrenamiento intensivo. A pesar del embargo 
de armas decretado luego por los franceses -una cues¬ 
tión qüe amargó al CANA que la consideró pura y 
simplemente como una ruptura de contrato- los hom¬ 
bres de 3 a 2‘ Escuadrilla continuaron su tarea y a 
mediados de abril declararon que estaban listos para 
actuar operacionalmente. Por supuesto que esto consti¬ 
tuyó un mérito, dado que implicaba la puesta a punto 
del sistema de “Exocets’ 7 sin ayuda de los franceses y 
el planeamiento de misiones de características diferen¬ 
tes, que requerían vuelos de larga distancia sobre el 
mar, en silencio radio y con reaprovisionamiento en el 
aire. 

Durante unos días se esperó que los Super Etendard 
fueran utilizados en todas las acciones contra la Fuerza 
de Tareas británica desde el aeródromo de Puerto Ar¬ 
gentino, pero la realización de operaciones simuladas 
demostró rápidamente que, si bien los aviones podían 
aterrizar en condiciones de seguridad en una pista seca, 
esto no era posible si se hallaba húmeda. A su vez el 
despegue -aun en las mejores condiciones- hubiese 
sido arriesgado y en consecuencia se decidió usar Puer T 
to Argentino sólo para emergencias. Sin la ventaja de 
una-base para operar desde Malvinas se decidió que los 
planes de ataque a partir del continente previesen que 
los aviones actuasen en parejas, con reaprovisiona¬ 
miento en vuelo para que les alcanzase el combustible. 
En previsión de las sofisticadas contramedidas electró¬ 
nicas y los cohetes superficie-aire que iban a enfrentar 
los aviones, la escuadrilla planeó todas sus operacio¬ 
nes a alturas extremadamente bajas y en silencio radio. 
Durante un período de intensas prácticas los destructo- 


Otras escenas del 
desembarco en puerto de tos 
primeros anco AMDB Super 
Etendard que en breve 
pasarían a constituirse en el 
núcleo combativo de la 2* 
Escuadrilla de Caza y Ataque 
del Comando de Aviación 
Naval, 
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Va ssfán en suelo argentino 
los flamantes aviones de la 2? 
Escuadrilla. f=i destino tes 
lente reservado un ro! 
protagonice en la guerra que 
aún no se avizoraba- 


res argentinos tipo “42” fueron “atacados” por los 
Super Etendard siguiendo esos procedimientos. Los 
KC-130 de la Fuerza Aérea permitieron que esos ata¬ 
ques se realizasen a más de 300 millas de la costa. 

É- 

Antes de que se lanzaran las primeras misiones de 
combate cada uno de los diez pilotos que iban a inter¬ 
venir en las operaciones habían cumplido unas cien 
horas de vuelo. 

Los primeros dos aviones fueron desplegados desde 
Espora a Río Grande el 19 de abril y otro par íes siguió 
al día siguiente. La quinta máquina, el 0751/3-A-201 
quedó en Espora para aprovechar todas sus piezas 
como repuestos para los otros cuatro. Todos los Exocet 


fueron también transportados a Río Grande. Se realiza¬ 
ron más vuelos de entrenamiento, esencialmente para 
establecer qué grado de dificultades ofrecían las condi¬ 
ciones de tiempo locales. Uno de estos ejercicios se 
realizó el 25 de abril, con dos Dagger de la VI Brigada 
como escolta de cazas, pues se estimó que sus misiles 
aire-aire “Shafrir” constituirían un adecuado factor de 
protección, ai menos durante parte de la misión. Sin 
embargo, el ejercicio terminó en un fracaso, pues uno 
de Jos Dagger no pudo despegar y el otro debió retomar 
a Río Grande debido a una pérdida de combustible. El 
experimento no fue repetido. 

(Continúa Pag. 26 ) 
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MOVILIZACION EN EL CONTINENTE 




El papel de la Fuerza Aérea en la Operación 1 'Rosa¬ 
rio’ ! apuntó al apoyo de la Armada en los desembarcos 
en las Malvinas y Georgias del Sur. Se limitó a un rol 
de transporte aéreo -sin embargo vital- y a la provisión 
de una reducida fuerza de aeronaves que marcó la 
presencia de la FAA en Puerto Argentino. Unas pocas 
tareas suplementarias fueron cumplidas por otras uni¬ 
dades de la FAA pero, en esencia, la recuperación de 
las islas Malvinas tuvo escasas consecuencias opera- 
cionales en el Comando de Operaciones Aéreas y el 
Comando Aéreo de Defensa, y no necesitó que le 
dedicaran mucho de su tiempo. 

En las horas siguientes a ta captura de Puerto Stanley 
la situación cambió poco. La posición de la FAA en el 
TOM ya fue explicada y, bajo la guía de ese organis¬ 
mo, tuvieron lugar varias tareas de consolidación. La 




Izquierda En el camón de 
babor: atrás de ta cabina de 
comandó e/ C-i30HTC-ñd 
ex/i litó la insignia oel 
Escuadrón Hércules cfe/ 
Grupo 1 de Transpone y en 
circulo la correspondiente at 
servicio antárllco Este fue 
uno de ios aparatos quú 
participaron de fe operación 
"Arfes 82" (ef 2-4-B2) y 
posteriormente on numerosas 
misiones de ahestectmiento s 
Puerto Argentino, .Ab&\ó. Tres 
Hercules del Escuadrón, en 
su sede de la i Brigada 
Aérea en El Palomar (Fetos 
(Marcef Yves Martin) 
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Arriba: En su base, el 
KC130HÍTC-69, uno de tos 
reabasíecedores utilizados 
por la FAÁ durante la guerra, 
operando desplegados 
principalmente desde Río 
Gallegos. En su panel de 
insignias puede verse, eníre 
otras -Derechas la det Grupo 
5 de Caza ("Los Halcones ) a 
ios que le tocó reabastecer 
en numerosas misiones. (Foto 
Marcel Yves Martin) 
Abajo. Ei C-130HITC 68 con 
su tripulación al (rente, luego 
de haber concretado el 
primer aterrizaje en Puerto 
Araenlino la mañana del 
2-4-82, posan con una 
bandera británica recién 
capturada. (Foto Com - R F 

Meta) 



FAA transportó una cantidad de equipo militar que era 
necesitado con urgencia pero su más importante rol fue 
el de integrar las islas con la red de defensa aérea de 
Argentina. Esta fue una tarea á lá que se le asignó 
prioridad debido al temor de una posible interferencia 
de Chile en la región. Consecuentemente. entre el 3 y 
el 6 de abril, dos radares móviles completos del 
G2VYCA fueron instalados en Comodoro Rivadavia y 
Río Grande, uniéndose a la unidad ya establecida en 
Río Gallegos y a la que entraría en servicio en Puerto 
Argentino el 6 de abril. Estos cuatro radares y sus 
CIC’s se sobreponían y así proveían al comando regio¬ 
nal, Comando de la Fuerza Aérea Sur (CdoFAS), con 
alerta de defensa aérea costera completa en medio y 
alto nivel y limitada a. baja cota desde Trelew en el 
norte hasta Cabo de Hornos en el sur. Abarcaba ade¬ 
más toda la Tierra del Fuego, las Malvinas y la mayoría 
de la Patagonia. La integridad de todo este espacio 
aéreo sería reforzada por los despliegues periódicos en 
Río Gallegos de aviones tácticos de las unidades de 
combate con base en el norte. La unidad dePucará 
recientemente creada en Comodoro Rivadavia, Grupo 
4 de Ataque, sería reforzada, con la posible intención 
de enviar destacamentos a Río Gallegos y Puerto Ar¬ 
gentino. 

La partida desde Portsmóuth de la Fuerza de Tareas 
británica el 5 de abril cambió todos estos no apresura¬ 
dos planes y, con considerable urgencia, la FAA se 
preparó para una posible guerra aérea con una de las 
naciones militarmente más poderosas del mundo. To¬ 
do elemento de la FAA se vio envuelto en una carrera 
por reorganizarse para enfrentar las necesidades de la 
situación. El razonamiento era que si bien cualquier 
guerra potencial probablemente se desarrollaría en el 
área de las Malvinas, se podía esperar que los británi¬ 
cos atacaran instalaciones clave en el continente, aun 
la propia Buenos Aires. En el sur la única base do la 
FAA, Río Gallegos, era austera e incompleta, mientras 
que las Malvinas no contaban una base capuz de sopor¬ 
tar con seguridad a los reactores de combate. Muy 
pocos aviones teman capacidad de combate nocturno y 
muchos no tenían equipo de reabasteci miento en vue¬ 
lo. Los problemas de la FAA eran muchos y desalenta¬ 
dores. 

La Fuerza Aérea comenzó a instrumentar una es¬ 
tructura de mando modificada acorde con las circuns¬ 
tancias que rodeaban la emergencia. La estructura 
existente no era particularmente apta para esta tarea 
especial y entonces los hombres clave de la FAA 
recibieron nuevos comandos durante la duración de la 
Crisis . El Comando Aéreo de Defensa (CdoAeDef) no 
resultó muy afectado por la reorganización y simple¬ 
mente extendió su área de actividad. Su continua res¬ 
ponsabilidad sobre todos ios radares, sistemas antiaé¬ 
reos y cazas de defensa aéra de la FAA, aseguró que su 
preocupación principal era ei despliegue óptimo de 

éstos equipos. 

Dos nuevos comandos fueron establecidos a princi¬ 
pios de abril y ambos recibieron un amplio campo de 
responsabilidad y de poder. El Comando Aéreo Estra¬ 
tégico (CdoAeEstr) se ocupó de planear la reacción 
militar de la FAA a la Fuerza de Tareas británica, 
realizar el monitoreo de la dimensión y el avance de la 
flota en su camino al sur, valuar el alistamiento británi¬ 
co para la guerra y crear los planes de batalla de ia 
Fuerza. Paj a permitir estos logros, el CdoAeEstr obtu¬ 
vo su propia capacidad de reconocimiento con la uto:- 
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zación de aviones transferidos de sus unidades habitua¬ 
les. El otro organismo nuevo, el Comando Aéreo de 
Transporte {CdoAeTr). tuvo que reorganizar todo el 
transporte aéreo argentino para que cumpliera con los 
requerimientos de la situación. Este también recibió 
facultades plenas qué le permitieron movilizar la in¬ 
dustria del transporte aéreo civil. Responsable de todas 
las operaciones internacionales, internas y del 1 
aéreo’ ’ con Malvinas, el CdoAeTr funcionó durante 
toda la guerra. 

El cuarto componente de la estructura de emergen¬ 
cia de la FAA era el Comando de la Fuerza Aérea Sur 
(CdoFAS) con base en Comodoro Rivadavia. Aunque 
ya era uno de los comandos regionales de la FAA, el 
CdoFAS vio ampliado su campo de acción para asumir 
el control operacional día por día de cualquier guerra 
aérea en su área. Era claro que el CdoFAS sería vital¬ 
mente importante para el éxito de esa guerra y se 
empeñó mucho esfuerzo para asegurar que su cadena 
de comando y control quedara rápida y eficientemente 
establecida con la debida anticipación. El mando fue á 
manos del brigadier Ernesto Crespo, comandante de la 
IV Brigada Aérea, quien debía ejecutar las órdenes 
emanadas del TOAS (después del 20 de mayo el TOAS 
fue reemplazado por el Centro de Operaciones Conjun¬ 
tas, CEOPECON). Se esperaba además que Crespo 
mantuviera estrechos lazos operativos con los coman¬ 
dantes de Ea Armada y el Ejército. 

El redespliegue de la FAA y otros recursos hacia el 
área del CdoFAS comenzó con premura a mediados de 
abril después de varios días de enérgica preparación. 
El modificado orden de batalla de la FAA fue conside¬ 



rablemente influenciado por múltiples factores y es un 
mérito de la FAA que todos los aviones disponibles 
estaban en su lugar y preparados cuando la Fuerza de 
Tareas británica I legó a las Malvinas. La reubicación 
de cada unidad de combate es explicada en detalle en 
otras secciones de esta obra, así como el orden de 
batalla de emergencia. Pero resulta conveniente consi¬ 
derar ahora su redespliegue en general. 

El CdoFAS efectivamente empleó siete bases prin¬ 
cipales durante la guerra, incluyendo su cuartel central 
en Comodoro Rivadavia, desde 1975 abrigo de la IX 
Brigada Aérea y del más austral de los aeropuertos 
totalmente desarrollados de la FAA. La única otra base 


Superior: En formación con 
otro aparato similar, se ve ai 
Learjet T-23 del Grupo 1 
Aerofotogréfico, que poco 
antes de ja guerra* el 19-3-82 
visitó ef entonces Puerto 
Siantey despertando 
sospechas de fos británicos 
Inleúorlina de fas piezas 
antiaéreas de 20 mm. 
instaladas en defensa de la 
pista úe Puerto Argentino , 
(Foto FAA) 
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disponible era Río Gallegos en la provincia de Santa 
Cruz pero, a pesar de ser sede de la X Brigada Aérea, 
su capacidad operativa en abril de 1982 estaba lejos de 
ser la ideal para una tarea como la que se avecinaba. Su 
tránsito hasta la categoría de Brigada Aérea había sido 
lento y, aunque el G2VYCA había montado y operaba 
una estación de radar desde 1980, los únicos aviones 
de combate basados alh' eran los temporariamente des¬ 
plegados desde bases norteñas. En realidad, Río Galle¬ 
gos estaba todavía en una etapa de desarrollo con 
capacidad limitada y facilidades para una terminal 
aérea reducida. Por sobre todo, los amplios espacios 
abiertos castigados por el viento prácticamente no 
ofrecían refugios para los aviones de combate y los 
pocos y reducidos hangares no podían albergar la gran 
cantidad de aviones redesplegados. 

El CdoFAS se vio así obligado a utilizar los empla¬ 
zamientos del CANA en Trelew. que estaban en reali¬ 
dad demasiado lejos de las Malvinas para operaciones 
normales de combate,'y Río Grande, que estaba en la 
ubicación adecuada pero tenía una pista algo corta y 
facilidades limitadas. De acuerdo con informaciones 
disponibles, parece que las relaciones entre el personal 
del CANA y de !a FAA en esta última base, alcanzaron 
momentos de tensión a medida que avanzaba Ja guerra. 
Además de estas cuatro bases militares ya estableci¬ 


das, el CdoFAS adoptó tres aeropuertos civiles en la 
provincia de Santa Cruz, Puerto Deseado, San Julián y 
Santa Cruz. El primero fue utilizado muy poco durante 
el enfrentamiento y sirvió principalmente como campo 
de alternativa, pero San Julián fue empleado asidua¬ 
mente para operaciones de combate. Santa Cruz no se 
vio involucrado en operaciones directas pero fue utili¬ 
zado por la FAA como base de apoyo en el continente 
para los Pucará del Grupo 3 de Ataque destacados en 
las Malvinas. 

En i meas generales la estrategia aplicada para el 
despliegue consistía en que cada Grupo de combate 
alistaba un Escuadrón en su base original (la Brigada 
Aérea) y, una vez preparado, los aviones se traslada¬ 
ban a su emplazamiento temporario donde la unidad 
era redesignada para su empleo en la guerra. Ai igual 
que ¡as aeronaves y sus equipos de apoyo otras unida¬ 
des, como las baterías antiaéreas, también fueron lle¬ 
vadas al sur desde su Brigada correspondiente. La 
mayoría de los despliegues tuvieron lugar entre el 14 y 
el 26 de abril y las transferencias principales fueron las 
de los Canberra del Grupo 2 de Bombardeo a Trelew, 
los A-4C Skyhawk del Grupo 4 de Caza a San Julián, 
los A-4B Skyhawk del Grupo 5 de Caza a Río Galle¬ 
gos , los Dagger del Grupo 6 de Caza a Río Grande y 
San Julián, y los Mirage del Grupo 8 de Caza a 


Arriba 1 El helicóptero Puma 
SA.33QUAE-5Ó3 del 
CAB601 ¡Compañía de Asalte 
trastada una pieza de 
artüferia de campaña Oto 
Matara cal. 105 mm. de! 
Grupo 4 de Artillen a 
Aerotransportado deí Ejército 
Argentino durante ios 
preparativos para fa defensa 
realizados a fines de abril de 
1982 

Página 20: El núcleo de la 
red defensiva argentina en 
tas Malvinas fueron el radar 
tridimensional ANiTPS-43F 
del G2VYCA de la Fuerza 
Aerea y el Cardion 
ANfTpS-44 Afert HA de 
vigilancia táctica. A pesar de 
ser blanco predilecto de 
ataques aéreos británicos, 
inclusive con misiles 
antirradar, permanecieron en 
servicio hasta eí final de la 
guerra . (Foto FAA) 
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El aerocuerto del 
recientemente bautizado 
Puedo Argentino, fotograbado 
en Jos primeros días después 
de la recuperación de las 

islas Luce un cartel pintado 
por persona/ aeronáutico que 
d/ce "fiase Aérea Militar 
Malvinas ' (Féto Tte. í ' 1 

Flores) 


Comodoro Rivadavia. Como ya se explicó, la transfe¬ 
rencia de los Pucará del Grupo 3 de Ataque a Santa 
Cruz tenia un propósito diferente. 

El CdoAeEstr había sido dotado, como se mencionó 
nías arriba, de sus propios aviones de reconocimiento y 
la unidad quedó formalmente constituida el 4 de abril 
(presuntamente sólo en los papeles en esos días) en 
Comodoro Rivadavia como Grupo Aéreo de Explora¬ 
ción y Reconocimiento í (GrAeExp I Rec! ), Según sus 
requerimientos, utilizó los Boeing 707 y C-130 del 
Grupo I de Transporte Aéreo y los Learjet del Grupo 1 
Aerofotográfico. 


FAS para enfrentar las necesidades extraordinarias de 
la situación. Se entendió que probablemente resultaría 
vital contar con una extensa red SAR (búsqueda y 
rescate,) y así, haciendo uso pleno de helicópteros y 
aparatos de ala fija de origen civil aptos para aumentar 
la dotación de helicópteros de la FAA. la Sección 
Operativa de Búsqueda y Salvamento (SOBS) se for¬ 
mó el 5 de abril en Comodoro Rivadavia. Esta contaba 
con destacamentos, conocidos como Sub-Centros de 
Control de Búsqueda y Sal vamento (S.CCBS-), en todas 
las bases def CdoFAS excepto Río Grande, donde ios 


medios ya existentes del CANA eran adecuados (el 
CdoFAS, por supuesto, no controlaba las bases del 
CANA ni tampoco el uso de los aviones navales en 
ellas). 

La segunda de estas nuevas unidades era el Escua¬ 
drón Fénix. Esta organización peculiar, dirigida desde 
Comodoro Rivadavia, es tratada en detalle en oír- 
sección, pero en esencia consistía de una colección de 
aviones civiles tipo ejecutivo incautados que dolaba _ 
la FAA, y particularmente al CdoFAS. de abundantes 
aviones de comunicaciones que podían ser utilizados 
en todo él país en tareas ad hoc. 

Evidentemente también se hizo uso extensivo de ios 
recursos locales existentes y, en particular, de los 
aparatos del Grupo 9 de Transporte Aéreo con sede en 
Comodoro Rivadavia (los aviones de LADE). La re¬ 
cientemente creada unidad de Pucará, el Grupo 4 de 
Ataque, también sería utilizado en operaciones locales 
durante la guerra. 

Durante el período de movilización de la FAA. la 
Armada y el Ejército estaban comprometidos en simi¬ 
lares movimientos de hombres, equipos y material 
hacia donóle serían necesarios en combate. Los esfuer¬ 
zos del Ejército fueron dedicados prácticamente per 
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entero a reforzar la guarnición en Malvinas y con ese 
fin virtual mente todos los helicópteros de transporte 
disponibles y algunos helicópteros de ataque fueron 
despachados a las islas. El detalle de la movilización y 
despliegue del CAB601 será tratado más adelante. 

A lo largo del período de emergencia la Armada 
mostró una considerable independencia de las otras 
armas y en abril su preparación para la guerra fue 
dirigida con cierto aislamiento con respecto al de la 
FAA. La provisión de bases para la FAA en Trelew y 
Río Grande fue quizás la evidencia más obvia de la 
reducida cooperación interfuerzas existente, pero hubo 
algunos, tal vez inevitables, trabajos conjuntos. Un * 
ejemplo de esto fue el uso de los cisternas KCM30H 
del Grupo F para apoyar a los Super Etendard del 
CANA en su misión antibuque coa Exocets. 

No hubo reorganización del CANA para la emer¬ 
gencia simplemente porque era innecesaria. Aparte del 
despliegue los Super Etendard armados con Exocet de 
la 2° Escuadrilla de Caza y Ataque desde Espora a Río 
Grande el 19 y 20 de abril, no hubo grandes desplaza¬ 
mientos de unidades de combate en el continente hasta 
el 9 de mayo, cuando los A-4Q Skyhawk de la 3 
Escuadrilla de Caza y Ataque se trasladaron a Río 


Grande. 

En la última semana de abril a la Argentina no le 
cabían dudas de que, a menos que se alcanzara rápida¬ 
mente una solución política al problema, Gran Bretaña 
utilizaría su Fuerza de Tareas en los próximos días para 
intentar recapturar las Malvinas. El estilo mostrado en 
la recuperación de las Georgias el 25 de abril le habían 
dejado pocas dudas de que el Reino Unido tenía la 
voluntad política de pelear. Después de que la Fuerza 
de Tareas fuera detectada el 27 de abril por el radar de 
vigilancia de Puerto Argentino, la situación se tornó 
extremadamente tensa y los aviones de la FAA y el 
CANA permanecían constantemente en vuelo para in¬ 
tentar seguir ios movimientos de la flota. Todos los 
vuelos de transporte desde la Argentina hacia Puerto 
Argentino fueron suspendidos desde el 29 de abril y las 
principales bases aéreas continentales se prepararon 
para un posible ataque aéreo cuando aviones británicos 
aparecieron brevemente en las pantallas de sus radares 
de defensa. Finalmente, el 30 de abril, la FÁA disolvió 
el CdoAeEstr y sus recursos fueron transferidos al 
CdoFAS. 

■ (Continúa en la Pág. 33) 


En las últimas semanas cfe 
abril de 1982 , ante la certeza 
de la aproximación de la 
Ta$k, Forcé británica . el 
movimiento de aviones entre _ 
el continente y Malvinas sufrió 
una pronunciada escalada 
en procura de abastecer y 
fortificar la defensa 
Comodoro Rivadavia y Rio 
Gallegos fueron las bases de 
mayor movimiento en esta 
fase, (Foto H G López) 
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en Ushuaia, capital de la Tierra del Fuego, hasta 


derecha, un piloto equipado con su traje de vuelo, 
que incluye la vestimenta interior aniiexpostión y el 
chaleco de supervivencia, de pie junto ai 0Í54/3-A- 
204 (que abajo se ve en primer plano). Esteavión es 
uno de lo$ dos usados en la misión del 25 éa mayo 
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ER ETENDARD 

efe 1982 y desde entonces marcado con la silueta 
de su víctima, el carguero de grandes dimensiones 
británico “Atlantic Conveyor". La silueta , del citado 
buque, cruzada por dos rayas rojas que indican el 
hundimiento, está pintada del lado de babor, junto 
al emblema de la 2 a Escuadrilla de Caza y Ataque, 
un gracioso halcón verde empuñando un contun¬ 
dente garrote; que bien podría aludir al misil Exocet, 
su arma más efectiva. 

(Foto MareeI Yves Martin) 
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ver página» 24/2S para detalles de color del emblema de la unidad que va en el lado de babor do la nariz. Laa silueta» da buques en amarillo rapresarrtan loa 
ataques s la "SHameld ' y si “Atlantic Conveyor' 1 , Uw cruces rojas superpuesta» a esas siluetas indican lo destrucción de esos navios. 


cinco no hubiesen completado una misión. ¡Jado que 
cada Supei Etendard llevaba uno de los misiles dispo¬ 
nibles, era muy poco probable que esa oportunidad se 
repitiera y de hecho Colombo no volvió a volar. El 
abandono de una misión implicaba también que el 
Exocet tenía que ser sacado del avión para volver a 
programar su sofisticado sistema, antes de que hiera 
usado nuevamente. Esos equipos no podían ser despla¬ 
zados de Espora, es decir, que cada misil tenía que ser 
llevado allí en avión luego del abandono de una misión 
comenzada. Teniendo en cuenta el viaje redondo de 
900 millas que implicaba, esto constituía un considera¬ 
ble problema operacional, 

A las 1010Z deí 4 de mayo el SP-2H Neptune 
0708/2-P-112 advirtió a Espora y a Río Grande 
había establecido contacto con su radar con lo 
creía era un vulnerable buque de guerra británico al sur 
de Malvinas. En principio se estimó que era una nave 
de un * ‘piquete” de tadar, pero, alrededor de una hora 
más tardej se hizo evidente que oíros buques se halla¬ 
ban en el área, a unas 85 millas al sur de Puerto 
Argentino. Los dos pilotos de Super Etendard a quien 
les llegaba el turnó eran el segundo jefe de la escuadri¬ 
lla, capitán de corbeta Augusto Bedacarratz y el te¬ 
niente de fragata Armando May ora y poco después de 
las 1030Z estaba claro que su misión se había iniciado, 
en la medida en que el * ‘Neptune” pudiera mantener el 
contacto. La alerta fue dada con los aviones y arma¬ 
mento previamente calentados. Los sistemas de nave¬ 
gación inercial de los ‘‘Super Etendards aseguraban 
que las deficientes condiciones meteorológicas matuti¬ 
nas no iban a impedir el ataque. En realidad el mal 
tiempo constituía un elemento de protección contra las 
incursiones de los “Sea Harriers”, Una vez que los 
aviones fueron llevados a la pista desde sus refugios la 
misión comenzó a ponerse en marcha. (Desde un prin¬ 
cipio el CANA había temido la posibilidad de un 
ataque por paite de comandos británicos y había adop¬ 
tado excepcionales medidas de seguridad para proteger 
a los Super Etendard.) 

Ambos pilotos despegaron de Río Grande a tas 
Í245Z, Bedacarrazen el 0752/3-A-202 y Mayora en el 
0753/3-A-203 y a las 1304Z habían efectuado su rea¬ 
bastecimiento en vuelo con el KC-130 del vicecomo- 
doro Pessana, perteneciente a la 1 Brigada Aérea. Con 
250 millas por delante volaron rápidamente y a las 
1330Z ambos pilotos comenzaron a oir las contramedi¬ 
das electrónicas británicas. Con las luces de alarma de 
sus cabinas encendidas confirmando el peligro, los dos 
aviones descendieron hasta ia cresta de las oías, para 


Una singular fotografía 
tomada en la Base Aeronava( 
Comandante Espora, asiento 
de fa 2 a Escuadrilla de Caza 
y Ataque, muestra fa visita de 
niños de fas escuelas 
próximas al hangar de ios 
Super Etendard. En este caso 
observan ai 075113-A-201 

(Foto Maree! Yves Martin) 


(Viene de la Pág. 16) 

La primera misión contra la flota británica se lanzó 
el 2 de mayo desde Río Grande, pero fue abandonada 
después de que se produjo un problema no especifica¬ 
do durante el reaprovisionamiento en vuelo. La opera¬ 
ción era conducida por el comandante de la unidad, 
capitán de fragata Jorge Colombo y su numeral era el 
teniente de fragata Carlos Machetanz. Al parecer los 
pilotos de la 2’ Escuadrilla se habían puesto de acuerdo 
en volar todas las misiones con Exocet en parejas 
designadas de antemano y en que, cuando una despe¬ 
gase ‘ ‘de verdad ’ ’ no habría una segunda oportunidad 
-en caso de tener que abandonar— hasta que las otras 




































































continuar su itinerario hacia el buque todavía invisible. 

A las 1335Z -con chaparrones y bancos de niebla 
que permitían una visibilidad de sólo 1000 metros y 
con un techo de 500 pies- el Neptune actualizó la 
posición dei blanco, identificándolo como de gran 
porte, junto con otros dos medianos, a una distancia de 
115 millas. Otro buque de mediano porte se hallaba a 
unas 30 millas más lejos. Poco después Bedacarratz 
decidió que el blanco de ambos misiles debía ser el 
barco más grande y sus instrumentos fueron programa¬ 
dos - en consecuencia. Un momento después ambos 
aviones subieron hasta 500 pies, para verificar con sus 


propios radares si el blanco permanecía en la posición 
anticipada, pero con gran desconsuelo ¡no hallaron 
nada! Sin embargo, esta maniobra permitió a los rada¬ 
res británicos confirmar su presencia y a las 1350Z Sea 
Harriers del Escuadrón 801 despegaron del ‘ ‘Invenci¬ 
ble’ ’ para interceptar esas señales que se desplazaban a 
baja altura y gran velocidad. Los británicos no tenían 
dudas de que estaba a punto de concretarse un ataque 
con “exocets”. Mientras tanto los “Super Etendards’ ’ 
habían descendido nuevamente al nivel de las olas y 
continuaron su curso durante otras 25 millas, antes de 
elevarse para repetir la maniobra de captación del 


Un AMD-BA Super Standard 
de la 2* Escuadrilla de Caza 
y Ataque de la Aviación 
Naval Argentina, posado en 
pista, aparece muy alerta con 
sus dos tanques 
suplementarios de 1.100 litros 
cargados. Desde este 
ángulo, se observan bajo el 
fuselaje las bocas de los dos 
poderosos cañones de 30 
mm. Hacia arriba, en fa punta 
de la nariz, s& proyecta el 
radar Agave. 

(Maree! Yves Martin). 
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En una fotografía tomada en 
1963, integrantes de la 
escuadrilla de Super 
Etendard de /a Aviación 
Naval, posan en Rio Grande. 
Tierra del Fuego, frente s uno 
de sus apreciados aparatos. 

Cuando no opera desde el 
portaaviones "25 de Mayo", 
la unida d se enfrena desde 
bases terrestres para 
mantener en perfecto estado 
su aptitud operativa. 
(Marcel Ivés Martin). 


blanco. En esta ocasión tuvieron éxito aunque las posi¬ 
ciones relativas de los buques habían variado. Enton¬ 
ces, a las 1404Z primero Bedacarratz y luego Mayora 
lanzaron sus Exocets. 

Los misiles fueron dirigidos hacia el “Sheffield" 
desde una distancia de entre 20 y 30 millas que reco¬ 
rrieron en unos tres minutos, aproximadamente. Uno 
sólo hizo blanco, pero el resultado fue catastrófico: una 
inmediata explosión e incendio que finalmente des¬ 
truyó a la nave. Poco se sabe del otro. “Exocet” y 
seguramente debe haber pasado inofensivamente entre 
el cercano grupo que formaban los otros barcos, erran¬ 
do escasamente a la "Yarmouth". Los Super Eten- 
dards regresaron indemnes a Río Grande, iniciaímente 
a gran velocidad y a baja altura. Para ahorrar combusti¬ 
ble los pilotos se elevaron y pronto se sintieron tan 
seguros que declinaron la asistencia del KC-130 que 
volaba ansiosamente en círculos. Finalmente a las 
1510Z aterrizaron -primero Bedacarratz y luego 
Mayora- en la pista 07 de Río Grande y carretearon 
para recibir una apoteótica bienvenida. Habían hecho 
historia y aunque no había todavía información concre¬ 
ta sobre la destrucción del ‘' Sheffield”, todos los 
presentes tenían conciencia de lo que había sucedido. 

La tercera pareja de pilotos designada para efectuar 
una misión eran el capitán de corbeta Roberto Agote- 
garay y el teniente de navio Juan Rodríguez Mariani. 
Se vieron obligados a esperar su oportunidad durante 
tres semanas y en ese lapso la naturaleza de la próxima 
operación sufrió varios cambios. El más significativo 
fue originado el 15 de mayo por el súbito retiro de los 
Neptunes del teatro de operaciones. Simplemente no 
daban más y sus radares, equipos de contramedidas 
electrónicas y otros elementos se habían tomado cróni¬ 
camente no confiables. Las misiones se habían hecho 



cada vez más frustrantes y a pesar del éxito que tuvie¬ 
ron el 4 de mayo fueron radiados. Se realizaron algu¬ 
nos experimentos —que no dieron resultados- para 
reemplazarlos con los S-2E Tracker así que a fines de 
mayo quedó en claro que el CANA debía adoptar otros 
métodos para la identificación de los blancos en las 
misiones de los Super Etendards. Sin embargo, para 
esa época el comando se mostraba bastante satisfecho 
con los controladores navales que había destacado en 
Puerto Argentino, quienes habían perfeccionado su 
aptitud para determinar los derroteros de los Sea Ha- 
rriers de y hacia los portaaviones, que se encontraban 
más allá del alcance de los radares argentinos. .La 
técnica era ciertamente elemental, pero permitía a los 
controladores suministrar información razonablemen¬ 
te precisa sobre la posición de por lo menos un portaa¬ 
viones, en ¡a medida en que los Sea Harriera continua¬ 
sen siendo lanzados hacia Malvinas. De esta manera 
era posible suministrar a la 2* Escuadrilla con datos que 
le permitían organizar misiones contra los portaavio¬ 
nes, aunque los Super Etendars dispondrían solamente 
de sus propios radares para establecer un criterio defi¬ 
nitivo sobre la rentabilidad del blanco. 

La tercera misión con Exocets fue lanzada desde R ío 
Grande el 23 de mayo. Agotegaray y Mariani despega¬ 
ron en las primeras horas de la tarde en busca de un 
blanco ubicado al norte de Malvinas. El reaprovisiona- 
miento en vuelo se efectuó sin inconvenientes, pero ya 
una vez en la zona del blanco los dos aviones no 
pudieron encontrar al buque. A pesar de una cuidadosa 
búsqueda no hallaron nada y alrededor de las 2050Z la 
misión fue abandonada. Los Super Etendards viraron 
hacia el sur para regresar a Río Grande, pasando al Este 
de Puerto Argentino antes de poner rumbo al sudoeste 
para buscar su base. Al sur de las islas ambos aviones 
recibieron una expresa advertencia de que estaban 
siendo seguidos por los radares británicos e inmediata¬ 
mente descendieron al nivel del mar para escapar. 
Volar rasando las crestas de las olas en la total oscuri¬ 
dad del Atlántico Sur era extremadamente peligroso y 
cuando cesaron las señales ambas máquinas ascendie¬ 
ron amna altitud más segura. Después de tres frustran¬ 
tes lioras en el aire Agotegaray y Mariani regresaron 
sanos y salvos. 

El capitán de corbeta Roberto Curilovic y el teniente 
de navio Julio Barraza eran la siguiente pareja designa¬ 
da para cumplir una misión y su oportunidad llegó el 25 
de mayo. A las 1G30Z, en la penumbra del alba, 
recibieron instrucciones para atacar un blanco que se 
estimaba a unas 110 millas al noroeste de Puerto Ar¬ 
gentino. El despegue fue dispuesto para las 1200Z. El 
blanco había sido identificado por el Centro de Infor¬ 
mación y Control (CIC) de la capital de las islas y los 
Super Etendards debían votar hacia el noreste desde 
Río Grande, para encontrarse con el KC-130 a unas 
160 millas al Este de Puerto Deseado. Tenían entonces 
que poner rumbo al Este y luego virar hacia el sur, para 
caer sobre el blanco que se encontraba a unas 300 
millas del punto de reaprovísionamicnto. Para asegu¬ 
rar que el ataque desde el norte fuese una completa 
sorpresa, los Super Etendards debían pasar a no menos 
de 100 millas del extremo septentrional de Malvinas. 
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Curilovic y Barraza estaban efectuando ias últimas 
verificaciones en sus cabinas para despegar a la hora 
prevista, cuando se les advirtió que el KC-130 no iba a 
estar disponible hasta las últimas horas de la tarde, así 
que la misión fue postergada. Finalmente despegaron 
de Río Grande a las 1728Z en los aviones 0753/3-A- 
203 y el 0754/3-A-204. El re apro vis ion amiento en 
vuelo se hizo sin problemas y a unas 150 millas del 
blanco descendieron a 10 metros sobre las olas. Ante la 
sorpresa de ambos pilotos su primera exploración con 
radar fue positiva y se detectaron dos barcos grandes y 
uno más pequeño, tai como se había previsto. El resto 
fue fácil, pues después de haber elegido la mayor de ias 
tres imágenes los dos Exocets fueron lanzados simultá¬ 
neamente, Curilovic y Barraza volaban a unos 200 
metros e! uno del otro y dispararon desde una distancia 
de alrededor de 31 millas. De acuerdo con el CANA 
los misiles se lanzaron a las 1932Z. 

La Fuerza de Tareas británica parece haber recibido 
una alena con seis minutos de anticipación de que 
estaba siendo atacada y en ese lapso se pusieron en 
acción todas las medidas anti Exocets. Sin embargo, 
pese al despegue de varios helicópteros con equipos 
para interferir radares y de varios cohetes con ‘ "venta¬ 


nillas’'. uno de los misiles hizo impacto en el “ Atlan¬ 
tic Conveyor” a las 1936Z y éste, al igual que el 
“Sheffidd" se incendió y hundió. El destino del otro 
misil sigue siendo un misterio, que causó considerable 
número de especulaciones y discusiones entre los bri¬ 
tánicos. Citando se lanzaron los “Exocets” los tres 
grandes buques que se encontraban en el área estaban 
bastante cercad uno del otro-el “ H eiraes’’ aúnas dos 
millas del “Atlantic Conveyor” con el "Invencible’’a 
unas ocho millas- y todo hace creer que el misil que 
alcanzó al transporte dio en el blanco elegido, pese a 
las contramedidas que se pusieron en acción. Sin em¬ 
bargo, la flota británica parece haber tenido más éxito 
con el otro, ai que desvió en vez de tratar de destruirlo. 

Dos minutos después de que el “Atlantic Conveyor” 
fue alcanzado, el “Invencible” disparó tres andanadas 
de misiles "Sea Dart” en rápida sucesión contra un 
blanco “bajo y rápido” que había sido detectado en el 
radar a veinte millas de distancia, Este se acercó a unas 
14 millas antes de desaparecer, ¡Si ambos misiles 

fueron lanzados simultáneamente, está claro que el una reunión de pilotos previa 

... ... n a la trusión, en la que se les 

Invencible no disparo contra un Exocet y no parece suministra información para ei 

que se lia va tratado de un “Super Etendard”, pues vu&p y se imparten ¡as 

, . últimas directivas, en algún 

estos habían virado hacia el noroeste unos cinco miau- lagar de¡ sur argentina ' 
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tos antes y estaban rumbo a su base! 

Los Super Etendards habían planeado aterrizar en 
Puerto Deseado, pero inesperadamente la Fuerza Aé¬ 
rea había dejado orbitando al KC-I30 así que cuando 
los aviones dejaron atrás a la flota británica establecie¬ 
ron contacto y se efectuó el segundo reaprovisiona- 
miento en vuelo. Una vez terminado, ambos aviones 
pudieron retomar a Río Grande, adonde tocaron tierra 
a las 2138Z. Habían estado en vuelo durante tres horas 
y cincuenta minutos y recorrido 1.620 millas para 
efectuar la que fue la más prolongada misión de la 2 3 
Escuadrilla durante la guerra. 

Como le quedaba un solo misil, el CANA decidió 
que debía ser usado para causar el mayor efecto posi¬ 
ble, La prioridad seguían siendo los portaviones desde 

los cuales los británicos habían establecido una supe¬ 
rioridad aérea virtual mente total sobre Malvinas. En ia 
creencia que su ataque del 25 de mayo había por lo 
menos averiado al “Kermes". el “Invencible" fue 
considerado como el siguiente blanco. El CANA tenía 
la convicción de que este buque estaba operando desde 
una posición al Este de Puerto Argentino y a unas cien 
millas de la costa, pero también sabia que la Marina 
Real había instalado *' piquetes” de barcos y helicópte¬ 
ros para suministrarle una poderosa defensa. Eraobvio 
que una cierta dosis de originalidad iba a ser necesaria 
para asegurar el éxito de la última misión. 

Se estableció un complicado plan, en el cual el avión 
del capitán de corbeta Alejandró Francisco que iba a 
llevar el misil, debía ser acompañado por el del tenien¬ 
te de navio Luis Coilavino. Después del despegue los 
aviones debían poner rumbo al sudeste y luego al Este 
de Río Grande, para encontrarse con el KC-130H bien 
al sur de Malvinas, Después de efectuar el réaprovisió- 
namiento los tres aviones deberían continuar juntos 
hacia el Este, hasta que, después db cargar nuevamente 
combustible, los “SuperEtendars” continuarían solos 
para atacar desde el sudeste. Se suponía que una incur¬ 
sión desde el cuadrante sur no era esperada por la 
Fuerza de Tareas británica y esta era la clave para el 
éxito de ¡a misión. El personal recibió entonces ins¬ 
trucciones de acuerdo con este plan. 

La misión fue planeada para el 29 de mayo y a las 
1500Z los dos pilotos aguardaban solamente el llama¬ 
do habitual del KC-130H para confirmar que estaba en 
su puesto antes de comenzar la operación. En ese 
momento el comandante de la unidad, capitán de fra¬ 
gata Colombo, sorprendió a todos al anunciar que en 
quince minutos cuatro A-4C Skyhawks de la Fuerza 
Aérea, de la IV Brigada, iban a aterrizaren Río Grande 
y a acompañar a los “Super Etendars” en la misión, 
iban a seguir las mismas previsiones para el vuelo que 
los aviones de la 2’ Escuadrilla, y se lanzarían sobre el 
blanco detrás de los Exocets. Aprovechando la confu¬ 
sión causada por los misiles, cada Skybawk debía 
lanzar una bomba de 500 libras contra el buque. Es 
fácil imaginar el revuelo que esto causó en Río Grande 
y se persuadió a Colombo de que informase a la Fuerza 
Aérea de que semejante misión era imposible, sin 
amplias instrucciones previas y fundamentalmente, sin 
otro KC-130H. Cuando retomó un poco la calma se 
decidió que la misión original iba a efectuarse sin los 
“Skyhawks” {que ya habían llegado) Pero. casi mme- 


En las fotografías de arriba y 
de abajo, momentos 
históricos vtvidos en la Base 
Aeronaval de Rio Grande en 
1982, al arribo de los aviones 
que hablan logrado impactos 
de sus Exocet sobre 
unidades de fe Roy ai Navy. 
A! centro r una vista interior de 
fa cabina de mando del 
Super Etendard, en la que se 
observa entre sofisticado 
instrumenta! d visor del radar 
(a la derecha) y, al centro, la 
palanca de control que 
empuña el piloto , quien 
dispone de un sistema de 
navegación por computadora. 
La cabina def Etendard y su 
unidad de asiento eyectable 
tienen un diseño funciona/ 
que contempla a la vez ia 
comodidad del piloto en 

vuelo 
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diatamente. las operaciones fueron canceladas, por lo 
menos durante ese día, ostensiblemente porque los 
KC-130H no podían seguir esperando en vuelo. Poco 
después los mandos superiores pusieron en claro a ia 2 a 
Escuadrilla de que la misión iba a llevarse a cabo con 
ios Skyhawks, sin tener en cuenta lo que en ella se 
pensaba. Así que se preparó todo para el día siguiente, 
30 de mayo y se consiguió otro KC-130H. 

En la mañana del 30 los seis pilotos participaron en 
una reunión informativa intensiva y se acordó que 
todos ios procedimientos que habían sido observados 
hasta entonces por la 2 a Escuadrilla iban a ser seguidos 
por los pilotos de la Fuerza Aérea. Para la fase final del 
ataque cada Super Etendard iba a guiar a dos Skyhawks 
hasta que se lanzase el misil y entonces las máquinas de 
la IV Brigada iban a quedar libradas a sus propios 
medios. Asimismo se acordó que si más de dos 
Skyhawks debían desistir de la misión, quedaba cance¬ 
lada la participación de la Fuerza Aérea. 

Poco después de las 1530Z los Superetendards le¬ 
vantaron vuelo, primero el de Francisco y luego el de 
Collavino, seguidos cinco minutos después por los 
“Skyhawks”. El avión de Francisco que llevaba el 
Exocet era el 0752/3-A-202, mientras que a Collavino 
se le había asignado el 0755/3-A-205. en dos grupos 
separados por una milla de distancia y con buen tiempo 
hallaron fácilmente a los aviones-tanques. El primer 
reaprovisionamiento se efectuó a 20.000 pies y el 
grupo voló en conjunto durante 190 millas hasta que 
cada caza llenó sus depósitos, Después de que se 
completó la operación los seis aviones de combate se 
formaron en Hecha y descendieron al nivel del mar 
para la última fase del ataque. Aunque no lo sabían, los 
británicos habían recibido a las 1645 la primera alerta 
sobre una posible incursión y las tripulaciones estaban 
en sus puestos de combate. Sin embargo, una vez que 
se colocó a baja altura, la formación no era detectable 
para los radares británicos y éstos estaban casi conven¬ 
cidos de que se trataba de una falsa alarma. El tiempo 
había empeorado, con nubes bajas y lluvia en el mo¬ 
mento en que los Superetendards se elevaron unos 
instantes para ubicar el blanco. En la segunda ocasión 
encontraron al “gran buque" y sus coordenadas fue¬ 
ron ingresadas en el equipo del Exocet. A ias 1731Z, 
momentos antes de que este último misil fuera lanzado 
contra ellos, los barcos de los piquetes británicos ad¬ 
virtieron que realmente estaban siendo atacados así 
que despegaron aviones y helicópteros y se lanzaron 
“ventanillas” para interferir los radares. 

El Exocet fue lanzado desde una distancia de 24 
millas y los Skyhawks siguieron hacia el horizonte la 
leve estela de humo. Francisco y Collado viraron brus¬ 
camente para regresar a Río Grande al haber terminado 
su misión. Sin embargo, los próximos minutos iban a 
ser más traumáticos que cualquier experiencia anterior 
para los Skyhawks de la IV Brigada. (Un informe 
completo sobre su ataque puede encontrarse en el fas¬ 
cículo de esta obra dedicado a esa unidad.) 

Poi tercera vez el destino de un Exocet iba a conver¬ 
tirse en el tema de un gran debate (*). El argumento 
principal en el que se apoyaron los argentinos para 
informar que había averiado al “Invencible”, fue que 
los dos pilotos sobrevivientes de Los Skyhawks sobre¬ 


volaron {y atacaron) un buque de guerra incendiado y 
ío identificaron -positivamente- como un portaavio¬ 
nes. Esta afirmación no puede ser correcta porque hay 
numerosas evidencias de que el barco que atacaron fue 
la fragata “Avenger”, integrante de un “piquete” de 
radar que operaba por lo menos a 25 millas del' ‘Inven¬ 
cible" y a unas 10 al sudeste del destructor “Exeter”. 
Si la aislada “Avenger” fue el inesperado blanco de 
los “Skyhawks” es probable que el Exocet haya sido 
programado para alcanzar ai “Exeter”. A pesar de 
todas las -teorías y especulaciones de los argentinos 
sobre el misil, está claro que no dio ni en el ‘ ‘Avenger’ ’ 
ni en el “Exeter"' y que tampoco alcanzó al “Invenci¬ 
ble” que se encontraba a más de 40 millas de donde fue 
lanzado el “Exocet”. bien fuera de su alcance. 

El disparo del último Exocet terminó con la actua¬ 
ción de los Supere tendard en la guerra y la 2* Escuadri¬ 
lla regresó a Espora, con sus cuatro aviones intactos. 
La contribución de la unidad en la guerra fue colosal y 
su sereno profesionalismo debe constituir seguramente 
una lección para muchos. Sus éxitos conmovieron a la 
Marina Real, obligando a los portaaviones a operar 
más al Este de las Malvinas y en última instancia a 
revisar los métodos para proteger a la flota. Ciertamen¬ 
te fue una suerte para los ingleses que solamente cinco 
AM-39 Exocets hubieran sido entregados a 1a Argen¬ 
tina. 

Posteriormente se levantó el embargo de armas dis¬ 
puesto por los franceses y el 8 de diciembre de 1982 
cinco aviones más (0757/3-a207 al 0771/3-A-211) y 
sus misiles fueron finalmente transportados por vía 
marítima a Bahía Blanca. A fin de mes fueron seguidos 
por cuatro más (del 0756/3-A-206 y 0772/3-A-212 al 
0774/3-A-214, aunque en Burdeos se produjeron algu¬ 
nas confusiones en los números de serie dei “0751 ” al 
“0764” con los códigos de llamada “3-A-211” al 
“3-A-214 y en mayo de 1984 estas series incorrectas 
se mantenían). Para abril de 1983 ya habían concluido 
las modificaciones del ARA “25 de Mayo” realizadas 
en Puerto Belgrano y comenzaron las ejercitaciones en 
afta mar con los “Super Etendards” de la 2 a Escuadri ¬ 
lla y los Skyhawks restantes de la 3 a . En julio de 1983 
se observó que seis Super Etendards fueron provisoria¬ 
mente desactivados, hasta tanto se decidiese utilizarlos 
nuevamente en operaciones. 


(*) Como advertirá el 
lector, este ejr uno de los 
episodios más 
controvertidos de la 
Guerra del Atlántico Sur. 
Mientras que para los 
argentinos el ataque al 
‘'Invencible” es una 
afirmación categórica, la 
que se transcribe en la 
página 31 es la versión 
británica, aunque no 

oficial. 

No existe una versión 
oficial británica al 
respecto y se cree que 
este es uno de los casos 
protegidos por el acta de 
secreto que cubre 
aspectos militares y 
políticos de la guerra por 
varias décadas. 


El entonces Capitán de 
Corbeta Roberto Curibvic {al 
Centro de 13 foto), a su 
regreso de la misión del 25 
de mayo de 1982 en la que 
junto con el Teniente de 
Navio Julio Barrara atacaron 
y hundieron at "Atlantic 
Conveyor ". Ambos dispararon 
sendos Exocet desde sus 
respectivos E‘endarc aunque 
según fuentes británicas uno 
sólo habría rmpactado en el 
enorme puoue de transporte, 
sin que las mismas fuentes 
sepan explicar qué pasó con 
el otra. 
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En esta rara fotografía 
tomada en 1988, un Super 
Etendard de la ¿* Escuadrilla 
deCaza y Ataque aterriza en 
la pista de ¡a Base Naval 
Ushuam utilizando el 
paracaídas de frenado. 
(Maree! Yves Martin) 


Los pilotos de la 2 o Escuadrilla de Caza y Ataque 
desplegados en Rio Grande y que participaron en 
las operaciones eran: 

Capitán de fragata J. Colombo (comandante); 
capitán de corbeta R. Agotegaray: capitán de cor¬ 
beta A. C. Bedacarratz; capitán de corbeta R. 


Curilovic; capitán de corbeta A. Francisco; tenien¬ 
te de navio J. Barraza; teniente de navio L, Collavi- 
no; teniente de navio J. R. Mariani: teniente de 
fragata C. Machetam; teniente de fragata A. 
Mayor a. 


Detalle individual de los aviones 


Los Super Etendard fueron entregados ai CANA 
pintados de azul-gris oscuro en la parte superior y 
blanco en la inferior. Los timones y la aleta del de 
deriva llevaban los colores argentinos, en un estilo 
similar at de los Skyhawks. Las principales inscripcio¬ 
nes en el fuselaje eran ' “ARMADA” en la parte poste¬ 
rior, el código de llamada en el centro y sus dos últimas 
cifras se reproducían en la nariz. Todas estaban pinta¬ 
das en blanco. El número de serie del CANA estaba 
aplicado en pequeñas cifras en el timón de deriva. 
Como en todos ios aviones del CANA las únicas esca¬ 


rapelas se hallaban en la parte inferior de las alas. El 
distintivo de la 2 a Escuadrilla -un águila de aspecto 
belicoso con un garrote- fue estampada en la parte 
delantera izquierda del fuselaje, debajo de la cabina. 
Al lado se dibujaron las siluetas de los barcos atacados 
de color amarillo. Cuando se trataba de buques hundi¬ 
dos estaban marcados por una crucecita roja y en el 
caso de los averiados con una raya en diagonal del 
mismo color. 

Más abajo se dan algunos detalles de ¡os cinco 
aviones entregados al CANA en marzo de 1982. 



Con Ja 2 a Escuadrilla en marzo de 
1982 con el número “3-A-2Q1”. Fue 
utilizado durante ¡a suena para el su mi- 

■ J. 

nistro de repuestos en Espora y se encon¬ 
traba intacto allí en setiembre de 1982, 
aunque no se confirmó si en condiciones 
de volar. Se lo restauró con este propósi¬ 
to en 1983 y se io consideraba así en 
mayo de 1985. 

0752: 

En la 2" Escuadrilla en marzo de 1982, 
con el número “3-A-202". Desplegado 
a Río Grande d 19 o 20 de mayo de 
1982. Utilizado en las misiones del 4/5/ 


82 y 30/5/82 y fue marcado con las silue¬ 
tas del “Sheffield’' y de supuestos daños 
infligidos al “Invencible”. Utilizado en 
Espora en noviembre de 1982. 

0753: 

En la 2‘ Escuadrilla en marzo de 1982 
con el número ''3-A-203”. Desplegado 
a Río Grande el 19 o 20 de mayo de 
1982. Utilizado en las misiones del 4/5/ 
82 y 25/5/82”. Marcado luego con las 
silueta de los hundidos “Sheffield” y 
“Atlantic Conveyor”. Utilizado en Es¬ 
pora en noviembre de 1982. 

0754: 

En la 2 a Escuadrilla en marzo de 1982, 
con el número “3-A- 204 “. Desplegado 


a Río Grande el 29 o 20 de mayo de 
1982. Utilizado en la misión del 25/5/82 
y marcado luego con la silueta del 
“Atlantic Conveyor". Utilizado en Es¬ 
pora en noviembre de 1982. 

0755: 

En la 2“ Escuadrilla en marzo de 1982. 
con el número “3-A-205”. Desplegado 
a Río Grande el 19 o 20 de mayo de 
1982. Utilizado en ia misión del 30/5/82 
y marcado luego con la silueta del su¬ 
puestamente averiado “Invencible" 
(aunque no había llevado e! "Exocet”) 
Utilizado en Espora en noviembre de 
1982. 
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Una tila de aviones Me 
DonnelFDougtas A~4 de la 
Fuerza Aérea Argentina. En 
primer piano un A*4C, de los 
que en la época de la guerra 
revistaban en (a IV Brigada y 
atrás , aparatos A-4B 
pertenecientes a la V Brigada 
Aérea « (Foto Marcel Yves 

Martin) 


(Viene de ja Pág. 23) 

En la noche del 30 de abril las fuerzas argentinas en 
las Malvinas no dudaban de la inminencia de un asalto 
británico, quizás en pocas horas. Las fuerzas en el 
continente y las navales pasaban por los mismos mo¬ 
mentos de tensión y, a pesar de que no existía una 
indicación clara en Cuanto a en qué forma se desarrolla¬ 
ría ese asalto, las opiniones militares coincidían en que 
probablemente habría una serie de ataques de diversión 
como preludio de un desembarco en gran escala en la 
isla oriental (Soledad). 

Los aviones de reconocimiento de la FAA y del 
CANA habían realizado todo ei esfuerzo posible para 
mantener a la flota británica bajo vigilancia a distancia, 
pero sus medios, aun combinados, eran inadecuados 
para esa tarea. El CdoFAS se veía resignado entonces a 
una situación en la que probablemente tendría que 
reaccionar ante la primer acción abierta del enemigo 
más que como una anticipación de ese hecho. 

De acuerdo con ei entonces comandante de la FAA, 
brigadier general Basilio Lamí Dozo, el CdoFAS con- 
taba, al 30 de abril, con 82 aviones de combate operati¬ 
vos en sus bases en el continente. Solamente unos 


pocos aparatos habían sido mantenidos en reserva, 
principalmente para tareas de entrenamiento, aunque 
otros que habían estado en mantenimiento y depósito 
eran devueltos al servicio activo en la medida de lo 
posible. Como se podrá deducir de las historias de las 
unidades consignadas en otra sección de esta obra, 
aigunos de estos aviones, especialmente los 
Skyhawks, volverían a operar con algunos elementos 
de aviónica fallantes y, en algunos casos, todavía con 
componentes cuyo límite de vida útil había sido supe¬ 
rado. 

La FAA nunca explicó con precisión cómo estaba 
integrada su fuerza de 82 aeronaves, pero es razonable 
suponer que estaba en el orden de seis Canberra B.62 
en Trelew, 14 A-4C Skyhawks en San Julián, 18 A-4B 
Skyhawks en Río Gallegos, 24 Daggers en Río Grande 
y Comodoro Rivadavia y ocho Mírage LlIEA en Río 
Gallegos y Comodoro Rivadavia. Este total incluía los 
Pucará, que presumiblemente eran unos doce, en Co¬ 
modoro Rivadavia y quizás en Santa Cruz. El Cdo¬ 
FAS, trabajando sobre la presunción de que la Roya! 
Navy estaba planeando su asalto anfibio en algún lugar 
de la isla Soledad, había establecido cuidadosamente 



33 




































































¿-i- 

■ v-lv>_"i V, 


Al*-' 


Arriba: un Mirage til £ que en 
1982 revistaba en fe Vill 
Brigada Aérea, cuyo 
propósito original como 
interceptor era ía defensa d& 

Buenos Aires , 

Derecha: fotografié de una 
eyección, realizada por los 
fabricantes del famoso 
asiento Martin-Baker (patente 
original británica) que en la 
guerra def Atlántico Sur fue 
utilizado por ios pilotos de 
ambos bandos. Muchos 
aviadores de esía guerra 
aérea le deben la vida , 
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un programa de ataques aéreos de respuesta. Estos 
ataques estarían dirigidos contra ios buques de guerra, 
los que se encontrarían cerca de la costa y probable¬ 
mente en los alrededores de Puerto Argentino. El Cdo- 
FAS puso así a toda su fuerza disponible en alerta 
plena, lista para un ataque antibuque con máximo 
esfuerzo. El plan, dado a conocer por la FAA luego de 
la guerra, comprendía 16 salidas de A-4B y 12 de A-4C 
Skyhawk, seis de Canberra, doce de Dagger y diez 
salidas de Mirage IIIEA. Lo que no fue especificado, 
• pero resulta evidente de otras informaciones, es que los 
Skyhawks serían enviados en siete vuelos de cuatro 
aparatos, los Canberra en dos vuelos de tres unidades 


con Daggers y Mirage operando en pareja en el papel 
de escoltas. Sin embargo, como se verá, este plan en su 
momento no resultó tal cual se esperaba. Es necesario 
tener en cuenta que el CdoFAS no tenía intención de 
tratar de lograr la superioridad aérea sobre las islas 
como tal y que los interceptores de la FAA serian 
empleados solamente como escoltas. En las Malvinas, 
los aviones capaces de cumplir tareas ofensivas -los 
Pucará, MB-339 y los Mentor- serían utilizados sobre 
una base ad hoc contra blancos en la medida que se 
presentaran los blancos. Sólo para los MB-339 se 
preveía un rol anti-buque. 

La llegada de los Vulcan del 101 Sqdn sobre el 
aeropuerto de ía capital malvinense a las 0746Z en la 
mañana del 1 de mayo fue el detonante por tanto 
tiempo esperado para el contraataque dei CdoFAS, 
pero la incursión de un único avión sobre Puerto Ar¬ 
gentino confundió a los argentinos y su respuesta in¬ 
mediata fue cautelosa. En efecto, dos de los Daggers 
de Río Grande, que debían cumplir una escolta de 
rutina para un SP-2H Neptune del CANA, fueron 
derivados para una misión de "cobertura en altura” 
algo nebulosa sobre la isla oriental. Resulta indicativo 
de ía confusión general de la FAA en esa mañana (tanto 
en la isla Soledad como en Comodoro Rivadavia) el 
hecho de que estos Daggers despegaran bastante antes 
de los primeros ataques con Harrier sobre Puerto Ar¬ 
gentino y Prado del Ganso, y sin una idea clara de que 
era lo que había de esperarse sobre las Malvinas). En 
realidad, no fue hasta más tarde ese día que el comando 
del TOAS finalmente concluyó que no se habían reali¬ 
zado desembarcos británicos en gran escala. 

Desafortunadamente, para ese entonces el CdoFAS 
había ejecutado su cuidadosamente elaborado plan de 
respuesta. 

AI contrario de el coraje y resolución deplegados en 
las etapas posteriores de la guerra y su indudable éxito, 
el CdoFAS condujo con torpeza sus operaciones del 1 
de mayo. Las misiones antibuque despachadas' para 
atacar naves británicas que estaban fuera del área de 
blancos identificados de 100 millas estaban natural¬ 
mente condenadas al fracaso, pero fue la naturaleza de 
este fracaso lo que más debe haber alarmado a los 
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comandantes de la FAA. De los 56 vuelos planeados, 
sólo 35 “alcanzaron el blanco” y aunque la Argentina 
nunca especificó esos blancos resulta evidente que 
ningún Skyhawk verdaderamente alcanzó y atacó el 
objetivo, y solamente lo hicieron tres Dagger. En reali¬ 
dad, algunos de los Skyhawk que llegaron a la isla 
Soledad se vieron envueltos en algunos incidentes ca¬ 
paces de 1 ‘poner los pelos de punta* * y aún de provocar 
sonrisas, que bien podrían haber derivado en un desas¬ 
tre. Los Canberra mostraron ser muy vulnerables y 
como resultado de la experiencia del 1 de mayó virtual¬ 
mente todas las futuras operaciones serían realizadas 
de noche. No obstante, lo que resultó el golpe más 
grande para la FAA fue descubrir que los Mirage 
armados con los nuevos misiles R-530/Magic no esta¬ 
ban a la altura de los Sea Harrieren combate aéreo. Los 
sucesos de ese día son descriptos en detalle en otras 
páginas pero, en resumen, conviene decir que todos los 
aspectos operativos del Sea Harrier -su performance y 
armamento, la calidad de sus pilotos y su utilización- 
fueron subestimados por la Fuerza Aérea. Después del 
1 de mayo se efectuó una re valuación completa del rol 
de los Mirage y nunca volvieron a ser arriesgados en 
combate aéreo con los Sea Harrier, También Tos Dag¬ 
ger sufrieron contrastes frente a los Sea Harrier el I de 
mayo y fueron inmediatamente retirados de las misio¬ 


nes de escolta sobre las Malvinas. Aunque no se cono¬ 
cieron comentarios oficiales, resulta aparente que la 
FAA halló frustrante la performance de los misiles 
aire-aire Shafrir. El 1 de mayo la FAA perdió en, 
combate aéreo dos Mirage IIIEA, un Dagger y un 
Canberra, mientras que en las Malvinas el ataque sobre 
Prado del Ganso destruyó tres Pucará, 

En tanto ios caza-bombarderos e interceptores del 
CdoFAS cumplían su tarea sobre las islas el 1 de mayo, 
los aviones y helicópteros embarcados de la Fuerza de 
Tarea 79 pasaban un día de tensión midiendo al enemi¬ 
go. Aunque tenían instrucciones de buscar y atacar a la 
flota británica, el ‘ ‘25 de Mayo’ ’ y sus escoltas mostra¬ 
ban una comprensible cautela, sin querer exponerse a 
un ataque submarino. Según trascendidos el vicealmi¬ 
rante Lombardo envió a las 2307Z un mensaje desde 
Comodoro Rivadavia al contraalmirante Aliara en el 
“25 de Mayo** para que retirara todos los elementos de 
la Fuerza de Tareas 79 de sus posiciones y abandonara 
las operaciones ofensivas. El mensaje fue reiterado a 
las 0419Z del 2 de mayo en una nueva comunicación 
en la que Lombardo explicaba a Aliara sus razones 

para esa decisión. No obstante, es un hecho que los 
S-2E Tracker estuvieron en el aire la mayor parte de la 
noche y, lejos de suspender la búsqueda del grupo del 
portaaviones británico. Aliara instruyó a sus pilotos de 


Ef Pucará era él único avión 
de la Fuerza Aérea 
Argentina en condiciones de 
operar basado en fas 
Malvinas y con ese propósito 
se trasladó una cantidad a 
las islas. 
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Dos escenas del fin de la 
HMS "Sheffiefd 1 ’, , cuando ios 
incendios a bordo tras el 
ataque argentino se hicieron 
incontrolables y hubo que 
proceder a su abandono. 
Ambas fotografías fueron 
tomadas desde un 
helicóptero inglés. (Ministerio 
de Defensa Británico). 
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Skyhawk entre las 0500Z y las 0700Z para que se 
prepararan para un ataque ai amanecer sobre el “Invin- 
cibte”, El ataque nunca fue lanzado pero no fue des¬ 
cartado hasta alrededor de las Q9QQZ después de que un 
Tracker (que había despegado del “25 de Mayo’ ’ a las 
0828Z) fallara en rcubicar a los buques británicos en un 
área en ¡a que habían sido encontrados algunas horas 
antes. El Tracker retomó al portaaviones a eso de las 
I200Z después de una extensa búsqueda marítima y e! 
“25 de Mayo” no abandonó el área hasta que se le 
informó de la pérdida del “General Belgrano”. El 


crucero fue torpedeado a las 1858Z y, según se deduce 
de la actividad operativa del “25 de Mayo” en la 
mañana del 2 de mayo, la retirada de los elementos del 
sector norte de la Fuerza de Tareas 79 hacia aguas 
seguras fue una reacción a ese trágico hecho antes que 
una consecuencia de una orden directa recibida unas 20 
horas antes. 

Los sucesos de principios de mayo fueron dramáti¬ 
cos y probablemente el CdoFAS necesitó varios días 
para evaluar a fondo la situación. La pérdida del “Ge¬ 
neral Belgrano” fue rápidamente seguida por la espec- 
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iacular destrucción del destructor “Sheffield” por los 
Super Etendard del CANA desde Río Grande y enton¬ 
ces ambos bandos se miraron con mutuo respeto. Gra¬ 
dualmente la situación se fue aclarando. Se advirtió 
que los británicos estaban esperando refuerzos antes de 
un desembarco anfibio y mientras tanto la Task Forcé 
emprendía diversas tareas de “ablandamiento’', las 
que frecuentemente tomaban la forma de bombardeos 
nocturnos de las concentraciones de tropa y las instala¬ 
ciones de los aeropuertos. Los buques costeros eran 
atacados cuantas veces eran detectados y el dominio 
aéreo de los Sea Harrier sobre las Malvinas restringió 
los movimientos de los Pucará y de los helicópteros a 
un bajo nivel, a menudo con visibilidad reducida. 
Afortunadamente para las fuerzas argentinas, el CIC 
en Puerto Argentino, muy bien servido por el radar del 
G2VYCA, podía proveer una adecuada alerta tempra¬ 
na de la aproximación de las Patrullas Aéreas de Com¬ 
bate de Sea Harrier y las pérdidas locales a principios 
de mayo fueron pocas. 

La FAA publicó estadísticas que indicaban que se 
habían planeado 19 salidas de ataque desde el conti¬ 
nente para el 2 de mayo, todas las cuales fueron cance¬ 
ladas debido a las malas condiciones del tiempo, y que 
otras 85 habían- sido previstas para el período que va 
desde el 3 hasta el 20 de mayo. De estas 85 solamente 
16 alcanzaron realmente sus objetivos y el resto fueron 
canceladas o abortadas por malas condiciones meteo¬ 
rológicas y dificultades técnicas. Los vuelos cancela¬ 
dos del 2 de mayo probablemente fueron consecuencia 
de que no se habían realizado desembarcos de enverga¬ 
dura el día previo, pero el gran número de misiones 
canceladas en las tres semanas siguientes resulta intri¬ 
gante. Argentina publicó datos detallados sobre la si¬ 


tuación del tiempo en la zona para todo e! período de la 
guerra, los que resultan interesantes de leer. Para los 
44 días hasta el 13 de junio, 17 fueron oficialmente 
definidos como bajo condiciones meteorológicas lo 
suficientemente malas como para impedir vuelos tanto 
en el continente como sobre las Malvinas. Otros seis 
permitieron vuelos limitados (aunque no se definió el 
alcance de “limitados") pero el resto fue considerado 
como bastante bueno. Esto aparentemente significó 
que Argentina consideró el tiempo continental apto 
para operar en 41 días pero sólo 30 días en las Malvi¬ 
nas. Solamente en dos ocasiones el tiempo impidió que 
vuelos ya encaminados alcanzaran las Malvinas, De 
manera que perder 69 de 85 salidas por razones meteo¬ 
rológicas y “técnicas” parece bastante extraño. Por 
supuesto que sin tener acceso a los detalles de los 
planes del CdoFAS resulta imposible hacer otra cosa 
que adivinar la estrategia que aplicó en esos días. 

Sin embargo, los hechos de dos días, el 9 y el 21 de 
mayo, son significativos. El 9 de mayo el CdoFAS 
realizó un esfuerzo definido para alcanzar a los buques 
británicos en la zona de Puerto Argentino empleando 
los A-4C Skyhawk pero, bajo condiciones climáticas 
rápidamente deterioradas, dos perdieron el rumbo y no 
se pudo concretar el ataque. El 12 de mayo ocho A-4B 
Skyhawk atacaron dos naves inglesas en las cercanías 
de Puerto Argentino y lograron averiar al destructor 
“Glamorgan”, con lo que alcanzaron el primer éxito 
real de la guerra para los escuadrones del CdoFAS. La 
misión también costó al CdoFAS cuatro aviones y sus 
pilotos, y confirmó así la letalidad del sistema de 
misiles Seawolf. 

En las Malvinas se registraron duras pérdidas el 15 
de mayo temprano, cuando once aviones resultaron 


Eí crucero ABA "G ene f al 
Beigrano", ta proa partida por 
uno de los dos torpedos del 
HMS " Conqueror J< que dieron 
en el btenco , se hunde en tas 
frías aguas del Atlántico Sur t 
marcando el punto de no 
retomo de Ib guerra. 
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El helicóptero CH-47 Chinook 
de la Fuerza Aérea Argentina, 
uno de los de /a VII Brigada 
afectados a la dotación de 
tas Malvinas, con su pintura 
de pre-guerra, colores aptos 
para la operación en la 
Antártida, Af disponerse su 
traslado al teatro de guerra 
fue rápidamente pintado con 
el camouflage de combate. 


de las Fuerzas Especiales británicas* El 20 de mayo 19 
aeronaves de todos los servicios en las Malvinas ha¬ 
bían sido destruidas o dañadas más allá de cualquier 
posibilidad de reparación. 

A medida que transcurrían los días resultaba más 
evidente que los británicos estaban cerca de concretar 
un asalto de envergadura en la isla Soledad. El Cdo- 
FAS había utilizado las tres primeras semanas de mayo 
para revisar a fondo sus anteriores experiencias y, para 
el 20 de mayo, estaba en una situación considerable¬ 
mente mejor para enfrentar sus próximas obligaciones. 
Desde el 30 de abril había perdido diez reactores de 
combate y con ellos desafortunadamente, todos sus 
pilotos menos uno. Cada unidad principal había sufri¬ 
do al menos una pérdida pero en ese proceso habían 
aprendido valiosas lecciones. Los 82 aviones original¬ 
mente desplegados por Lamí Dozo íueron reforzados, 
a pesar de las bajas, con más Daggers y Skyhawks, al 
tiempo que un considerable número de Pucarás fueron 
llevados a la región. La fuerza de caza-bombarderos 
basada en el continente se vio incrementada el 9 de 
mayo con el arribo a Río Grande de ocho A-4Q 
Skyhawks desde Espora, donde recientemente habían 
sido desembarcados del “25 de Mayo”. 

El rol de cada unidad del CdoFAS había sido más 


claramente definido para el 20 de mayo y resulta im¬ 
portante que los parámetros operativos de sus aviones 
sean claramente apreciados. Los Mirage IDEA en con¬ 
figuración interceptor y capacidad todo-tiempo {aun¬ 


que fueron retirados del teatro para el 20 de mayo), 
estaban limitados, aun con tanques suplementarios 
bajo Las alas, a una permanencia de 12 a 15 minutos 
sobre la isla Soledad a una altitud mediana o alta, 
cuando operaban desde Río Gallegos. Una vez que 
eyectaban los tanques y utilizaban el postquemador de 
la turbina, los pilotos de los Mirage debían comenzar a 
pensar en su retomo a la base. Los Dagger, con su rol 
de escolta/interceptor también abandonado después 
del 1 de mayo, estaban aún más restringidos y con una 
carga de guerra típica de dos bombas de 500 libras 
(unos 250 kg) o una de 1.000 libras y los tanques 
suplementarios, estaban concretamente limitados a 
una misión “ida y vuelta” en Puerto Argentino o una 
sobre el estrecho San Carlos con algunos minutos 
disponibles para sobrevolar el área. Los vuelos prolon¬ 
gados a baja cota o supersónicos rápidamente acaba¬ 
ban con las limitadas reservas de corpbustible. Al 
contrario de los Mirage, los Dagger no tenían capaci¬ 
dad todo-tiempo y estaban restringidos a operaciones 
bajo luz de día. 

Los Skyhawks llevaban una carga de bombas simi¬ 
lar a la de los Dagger pero, a pesar de que su capacidad 
de reabastecimiento de combustible en vuelo teórica¬ 
mente les permitía operar con comodidad sobre cual¬ 
quier objetivo en Malvinas, en la práctica ellos tam¬ 
bién resultaban a menudo limitados en su radio de 
acción. Mucho dependía de la disponibilidad de. los 
dos KC-I30H y las prioridades parecen haber sido 
reservadas en principio para los Super Etendard del 
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CANA. Este problema parece que nofiie resuelto hasta 
el 21 de mayo, cuándo se concretaron las primeras 
misiones de Skyhawk con reabasteciíniento en vuelo, 
Una vez que se adoptó este procedimiento los 


quier misión requerida. Pero, después del l de mayo 
las operaciones diurnas fueron dejadas de lado dada 1: 
vulnerabilidad demostrada. 


rían solamente en misiones diurnas y 


en la seguridad de 


de sus propios misiles aire-aire. Los pilotos iban a 
aprender a basarse en el CIC de Puerto Argentino así 
como otros medios radíales ad hoc, para prevenirse de 
la presencia de los Sea Harrier. Volarían con perfiles 
"hi-lo-hi” (aíto-bajo-aító) para evitar los radares bri¬ 
tánicos y. una vez bajo ataque, su pericia de vuelo y la 
mayor velocidad eran a menudo sus únicos medios de 
salvación. 

. . - ■ * - • • . - r - •; •. r . 1 

(Continúa en la Pág. 49) 


quier aparato con problemas/Enseguida se convirtió 
er un procedimiento de rutina e] reabastecer a todos los 
Skyhawk unos 15 minutos después de su despegue y 


La patrullera "Río tguazú” de 
la Prefectura Naval Argentina 
una de las dos unidades de 
su Upo que bu dando-el 
bloqueo británico llegaron a 
ias Malvinas luego de 
declarada la zona de 
Exclusión. Esta nave hallarla 
sutin en ét Seno Choiseuf 
luego de combatir con dos 
Sea Harrier. 


no, ai igual que ios uaggers. jos ^KynawKs eran 

* 

caza-bombarderos diurnos. Los Canberra, por supues¬ 
to, tenían suficiente alcance para virtualmente cual- 
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Recortada su silueta contra el crepúsculo del Atlántic ; 
Sur, se ve listo para entrar en operaciones desde la cubierta 
del portaviones ÁRA "25 de Mayo ", a uno de los Me Donnefl- 
Douglas A-4Q Skyhawk de la 3a. Escuadrilla Aeronaval de 
Caza y Ataque. Estas máquinas no alcanzaron d combatir 
embarcadas, aún cuando estuvieron muy cerca fe hacerlo 
al comenzar mayo de 1982, en un ataque a la flpsk Forcé 
que no llegó a concretarse. Lo hicieron días después, perc 












































k A-4Q 


1 al enemigo y a la vez sufriendo fuertes pérdidas. Después 
! dé la guerra fueron reemplazadas en su rol de aviación 
embarcada en el portaviones por ios más modernos AMDB 
' Super Etendard. En el ángulo superior izquierdo de la lámi¬ 
na, campea el emblema de la unidad, un halcón negro 
cruzado por un rayo, símbolo de su rol de ataque fulminante. 

' El avión que ilustra esta página es el 0654, matrícula 3-A- 
301, que utilizara durante la guerra el entonces comandante 
de la escuadrilla, Capitán de Corbeta R. A. Castro Fox. 
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3 ESCUADRILLA DE CAZA Y ATAQUE 


En í 971772 el Comando de Aviación Naval recibió 
dieciséis A-4B Skyhawks reacondicionados de la ma¬ 
rina de Estados Unidos. Para su exportación a ta Ar¬ 
gentina el Departamento de Defensa los designó como 
modelos A-4Q y esta sigla fue usada siempre por el 
CANA (la Fuerza Aérea Argentina pasó por alto la 
designación de “A-4P” otorgada a sus A-4B y conti¬ 
nuó identificándolos con esta última). Estos aparatos 
reequiparon la 2 da Escuadrilla de Ca2a y Ataque del 
CANA, uno de los componentes de la 3 ro Escuadra 
Aeronaval con asiento en la base de Comandante Espo¬ 
ra, de Bahía Blanca, provincia de Buenos Aires. Poco 
después de su entrega, por razones de organización, la 
unidad de los Skyhawks cambió de número, convir¬ 
tiéndose en la 3 ra> Escuadrilla. Sin embargo, la varian¬ 
te se hizo sólo “en los papeles” porque, tanto él 
personal como los aparatos, quedaron en Espora con la 

3 ra Escuadra. 

Para marzo de 1982 la unidad había perdido a seis de 
sus aparatos en accidentes, tres de ellos durante des¬ 
pliegues normales en el portaviones “25 de Mayo”. 
Otros dos Skyhawks habían sido radiados, así qúe sólo 
ocho máquinas quedaban en condiciones operaciona- 
ies. Es que en 1982 los A-4Q eran aparatos viejos y 
gastados y aunque su poderío iba a ser aumentado por 
la incorporación de los “Super Etendards”, la 3 ra ' 
Escuadra estaba analizando activamente la manera de 
extender la vida operacional de la escuadrilla. La op¬ 
ción más atractiva era la adquisición de nuevos mode¬ 
los de “Skyhawks’ ’, pero esto parecía poco probable, 
dado que los Estados Unidos estaban ya obstaculizan¬ 
do las operaciones de los A-4Q del CANA. Aunque en 
1982 la actitud de la administración Reagan sobre el 
suministro de armas a la Argentina mostraba indicios 
de flexibilizacion, el embargo impuesto por sus prede¬ 
cesores había afectado seriamente las operaciones de 
los “Skyhawks” de Espora. 

La 3 ra ’ Escuadrilla embarcó ocho aparatos en el 4 “25 
de Mayo” -buque insignia de la Fuerza de Tareas 20- 
para ios ejercicios de fines de marzo y su histórico viaje 
desde Puerto Belgrano el 28 de ese mes. La “Fuerza de 
Tareas 20” tenía como misión la protección de los 
elementos de asalto de la Fuerza de Tareas 40 de la 
operación "Rosario” cuando éstos desembarcasen en 
Malvinas, el 2 de abril. Sin embargo, aunque el “25 de 
Mayo” se mencionó profusamente en los medios de 
información argentinos en esa época, no fue necesario 
el despegue de ningún Skyhawk para la recuperación 


de las islas. Poco después de esta exitosa operación un 
avión, el 0658/3-A-305, efectuó una breve visita al 
aeródromo de Puerto Argentino, quizás para una ins¬ 
pección de las condiciones de la pista y hacer un poco 
de publicidad. 

Una vez que se hubo consolidado la posición en 
Malvinas todos los buques de la flota retomaron a sus 
puertos de origen y ios “Skyhawks” de la 3 ra ' Escua¬ 
drilla pronto estuvieron en Espora, para operaciones de 
rutina y un eventual despliegue en el “25 de Mayo”. 
Sin embargo, la situación cambió y a mediados de abril 
ia unidad se encontraba nuevamente a bordo del por- 
ta viones, con la convicción de que una batalla naval 
con la Fuerza de Tareas británica, que había salido 
hacía diez días de Portsmouth, era una posibilidad 
concreta. La “Fuerza de Tareas 79” -de la cual el “25 
de Mayo’ ’ era una de las unidades más importantes- 
había zarpado entre el 15 y el 17 de abril y durante las 
dos semanas siguientes la flota estuvo dedicada a ma¬ 
niobras en gran escala, para estar en condiciones de 
combate para el 30 de abril. No ha sido posible identifi¬ 
car positivamente a los ocho Skyhawks que se embar¬ 
caron, pero los diez que tenía la unidad, incluidos los 
dos radiados eran: 

■ ■ 1 ■ 

0654 / 3-A-30J 0658 / 3-A-305 0662 / 3-A-309 

0655 / 3-A-302 0659 / 3-A-306 0665 / 3-A-312 

0657 / 3-A-3G4 0660 / 3-A-307 0667 /3-A-314 

0661 / 3-A-308 


El portaviones no participó en los combates del I o 
de mayo, pero en las primeras horas del 2, el “25 de 
Mayo” había establecido que la flota británica se en¬ 
contraba, aproximadamente, a 150 millas al sudeste y la 
Fuerza de Tareas 79 permaneció en alerta. A continua¬ 
ción de nueve prematuros lanzamientos en misiones de 
defensa desde el “25 de Mayo” hubo mucha actividad 
durante la noche en las fuerzas de poríaviones de 
ambos adversarios y el CANA estaba dispuesto a ini¬ 
ciar la ofensiva en las primeras horas del día 2. Las 
tripulaciones dé la 3 ra ’ Escuadrilla fueron convocadas 
para una sesión informativa a las 0500Z (duró dos 
horas) y se les señaló que los ocho Skyhawks iban a ser 
lanzados contra el enemigo. Cada uno iba armado con 
bombas y tendrían que volar sin escolta. En previsión 
de un ataque de este tipo la flota británica entró en 
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alerta a las 1015Z. Sin embargo, la incursión no se 
efectuó y algunas fuentes indicaron que los vientos 
-inusualmente débiles- impidieron esa mañana el des¬ 
pegue de los “Skyhawks” cargados al máximo. 

Sin su carga completa de combustible los aviones no 
habrían tenido la autonomía suficiente para alcanzar al 
enemigo sin una inaceptable modificación de su arma¬ 
mento. En realidad la 3 ra Escuadrilla no atacó al “In¬ 
vencible” porque alrededor de las 0900Z un S-2E 
Tracker informó que no podía ubicar en su radar al 
portaaviones británico. Mas tarde, a las 1858Z, el 
crucero argentino “General Bclgrano’ fue torpedeado 
y el “25 de Mayo” que había logrado despistar a otro 
sumergible que lo seguía furtivamente, retomó a aguas 
territoriales. En consecuencia la 3 ra Escuadrilla no 
estuvo destinada a participar en una clásica batalla de 
portaviones como se había anticipado. El “25 de Mayo 
regresó a Espora para prepararse en vista de la nueva e 
inevitable fase de la guerra. 

El 9 de mayo su comandante, el capitán de corbeta 
Rodolfo Castro Fox, condujo a la unidad a la base 
naval de Río Grande, desde donde se esperaba pronto 
entrase en acción junto con los aviones de la Fuerza 
Aérea ya desplegados allí. Doce pilotos y _n principio 
ocho aparatos fueron llevados, aunque se estaban ha¬ 


ciendo todos los esfuerzos posibles para reacondicio¬ 
nar a los dos radiados (finalmente ambos volvieron a 
volar y por lo menos uno fue utilizado en misiones de 
combate). Durante las dos semanas siguientes la es¬ 
cuadrilla efectuó vuelos de entrenamiento, en anticipa¬ 
ción de que un desembarco británico en Malvinas 
pondría a los buques al alcance de ataques lanzados 
desde Río Grande. Finalmente, al atardecer del 20 de 
mayo, se recibieron informes concretos sobre una inu¬ 
sual actividad de los ingleses y a! día siguiente se 
confirmó, mediante un reconocimiento aéreo, que se 
trataba de! tan esperado desembarco. 

A las 1315Z del 21 de mayo la 3 ra Escuadrilla envió 
dos secciones de tres aviones para atacar a un blanco no 
muy bien definido en el estrecho de San Carlos. Los 
líderes de cada una eran Castro Fox y el capitán de 
corbeta Carlos Zubizarreta, el primero llevaba como 
numerales al teniente de navio Carlos Benítez y al 
teniente de fragata Daniel Olmedo y el segundo al 
teniente de navio Carlos Oliveira y al teniente de cor¬ 
beta Félix Médici. En el lenguaje operacional del CA¬ 
NA fueron denominados como “1 ra - sección” y “2 dJ ’ 
sección” y las dos constituían una “división”. Sin 
embargo, la operación fue lanzada prematuramente, 
sin información adecuada y confiable sobre el poten¬ 


za ultima fotografía del 
capitán de corbeta Carlos M. 
Zubizarreta, preparémose a 
despegar desde Río Grande 
en ta misión de bombardeo 
que tendría para 61 trágico 
final. La identificación pintada 
junto a la cabina del A-40 
SkyhawH no corresponde a 
su nombre, pero estoera 
algo frecuente entre los 
argentinos, ya que más de un 
piloto compartía la misma 
máquina y éstas fes eran 
asignadas según las 
disponibilidades a la hora de 
la misión. (Comando de 

Aviación Naval}. 











































Bn la página 45, el 
portaviones ARA "25 de 
Mayo " navegando con sus 
A-4Q embarcados. La $ 34 
salidas de combate que 
* efectuaron sus aviones 
fueron, empero, er. su 
mayoría, desde la Basa 
Aeronaval de Río Grande t en 
Tierra del Fuego « 


cial y la ubicación de la flota británica. Las órdenes 
fueron cambiadas cuando se encontraban en camino y 
entonces, en medio de cierta confusión, fueron llama¬ 
dos nuevamente a Río Grande antes de llegar al blanco. 
Una vez en la base, los pilotos dejaron los aviones que 
fueron cargados nuevamente de combustible y prepa¬ 
rados para los hombres de la “2 da ’ división”. 

La primera misión de la “2 da división’' fue coman¬ 
dada por el capitán de corbeta Alberto Philippi y sus 
numerales eran el teniente de navio José Arca y el 
teniente de fragata Marcelo Márquez. El teniente de 
navio Benito Rotoio era el jefe e la 2 d *‘ sección y sus 
numerales eran el teniente de navio Roberto Sylvester 
y el teniente de fragata Carlos Lecour. Cada 
“Skyhawk” llevaba cuatro bombas “Snakeye” de 
500 libras, cargadas debajo del fuselaje, mientras que 
en los extremos de las alas se ubicaron tanques suple¬ 
mentarios de combustible. El CANA no utilizó el 21 de 
mayo a los KC- 130H de la Fuerza Aérea para reabaste- 
cimiento en vuelo, así que había poco margen para 
errores de navegación u otro tipo de dificultades en el 
camino. Una fragata que se creía que actuaba como 
parte de un “piquete” de radar en el estrecho de San 
Carlos fue asignada como blanco de la ‘ , 2 da ‘ división” 
y aparentemente se encontraba aislada, at sur de. la 
fuerza principal de desembarco. 


La sección de Philippi despegó poco después de las 
I730Z seguido por los aviones de Rotoio a las 1745Z. 
Si no encontraban el blanco asignado debían atacar a 
cualquier otro barco. Todos los pilotos habían recibido 
i instrucciones de mantenerse cuidadosamente alejados 
de las patrullas de combate de “Sea Harriers” que se 
estimaban se hallablan sobre Gran Malvina. El cruce 
hacia las islas se efectuó a 30.000 pies y Philippi 
descendió a nivel del mar para su aproximación final 
desde el sur. El tiempo era malo, con las acostumbra¬ 
das nubes bajas y chaparrones, pero los Skyhawks 
pudieron pasar fácilmente del estrecho de San Carlos al 
de Grantham. Allí efectuaron un suave giro a la dere¬ 
cha y luego se lanzaron hacia al oeste para atacar a una 
fragata que se encontraba en San Carlos, junto a la Isla 
Noroeste. La “Ardent” ya había sufrido esa tarde por 
la acción de los aviones de la Fuerza Aérea y no estaba 
en condiciones de soportar otro ataque de cazasbom- 
barderos argentinos. Ph íippi había tenido primero la 
intención de usar sus cañones de 20 mm contra la nave 
pero, como sucede a menudo, éstos se trabaron así que 
se lanzó directamente al ataque con bombas. Junto con 
Arca efectuaron con éxito varias pasadas desde popa y 
los dos alcanzaron a la “Ardent” con sus proyectiles. 
Parece que Márquez tuvo menos éxito, pero esto no 
importó porque la “Ardent” se encontraba ya morta 1 - 
mente dañada por el jefe de sección y su numeral. El 
barco ardiente fiie pronto abandonado y se hundió al 
atardecer del día siguiente. 

Pero la ‘‘Ardent” había dirigido considerable fuego 
antiaéreo contra los “Skyhawks” y el avión de Arca 
presentaba varios impactos. Además habían sido divi¬ 
sados momentos antes por “Sea Haniers” del Escua¬ 
drón 801 que se encontraban de patrulla, los que tuvie¬ 
ron pocas dificultades para distinguir el color gris claro 
de los “Skyhawks” del CANA, en contraste con los 
sombríos tonos del crepúsculo. Los tres aviones habían 
volado una diez millas hacia el sur sobre el estrecho de 


San Carlos y se encontraban al oeste de la Isla Cisne, 
cuando fueron interceptados por los “Sea Harrier” del 
Escuadrón 800 del teniente de navio Clive Morrell y 
del teniente de fragata John Leeming. 

Aunque Márquez los vio antes de que los atacaran y 
tuvieron tiempo de lanzar sus tanques suplementarios, 
los tres “Skyhawks” tenían pocas posibilidades de 
escapar de los “Sea Harriers” que se aproximaban 
rápidamente. El primer AIM-9L de Morrell, disparado 
desde su XZ-457, estalló en la parte posterior del 
“Skyhawk” de Philippi, el 0660/3-A-307 y cuando se 
partió la sección de cola, el piloto se eyectó. El segun¬ 
do misil de Morrel no se disparó inmediatamente así 
que éste atacó con sus cañones al 1 ‘ Skyhawk ’ ’ de Arca, 
el 0665/3-A-312. El aparato recibió varios impactos en 
las alas y Arca escapó por poco (de lo que no se dio 
cuenta), cuando el segundo “Sidewinder” se disparó 
solo. Sin embargo, Arca tenía otros problemas más 
importantes y pensó en eyectarse cuando advirtió que 
su aparato todavía podía mantenerse en el aire y que el 
Sea Harrier se había ido. Sin embargo, Márquez no fue 

tan afortunado y murió cuando el XZ5( K) de Leeming 
lo atacó desde atrás con sus cañones. A muy baja altura 
sobre el estrecho de San Carlos, su “Skyhawk”, el 
0667/3-A-314 estalló y se desintegró. 

Arca luchó por llegar a Puerto Argentino con la 
intención de aterrizar allí, pero para su desconsuelo, 
tuvo grandes dificultades para comunicarse con el con¬ 
trolador de la Fuerza Aérea, Cuando logró hacerlo, por 
intermedio de un helicóptero de Ejército UH-1H se le 
informó que había perdido la rueda izquierda del tren 
de aterrizaje y que tenía que eyectarse. Finalmente 
abandonó el avión sobre la costa en el extremo de la 
pista y fue rescatado por el mismo UH- IH del Batallón 
de Aviación de Combate 601 que lo había ayudado 
momentos antes. Su averiado avión se negó resuelta¬ 
mente a caer a tierra y finalmente fue derribado por 
fuego antiaéreo sobre la playa, al sur del aeródromo. 
Mientras Arca era extraído de las aguas su jefe de 
sección era rescatado de una zambullida similar en Port 
King y después de haber hallado a algunos isleños, el 
24 de mayo retomo ileso a Río Grande, el día 30. 

La sección de Philippi había atacado a la “Ardent” 
a alrededor de las 1810Z y unos quince minutos más 
tarde la de Rotoio lo siguió desde el sur en una ruta 
similar. Se aproximaron por encima de Lafonia y cru¬ 
zaron la costa sobre el lado sur del estrecho de Grant¬ 
ham, antes de virar al oeste a través del de San Carlos. 
Allí atacaron a una fragata no identificada (probable¬ 
mente la “Ardent”), en el medio del estrecho, pero 
aunque varias bombas cayeron cerca del barco se cree 
que ninguna le causó daños. Después de efectuar un 
violento viraje hacia el norte, para evitar el fuego de un 
buque cercano, la sección cruzó la costa de Gran Mal¬ 
vina al norte de Puerto Howard y continuó hacia el 
oeste a baja altura. Aunque los aviones de Lecour y 
Sylvester habían sufrido algunos impactos de metralla 
durante el ataque, los tres aparatos pudieron trepar 
hasta 25.000 pies y regresar a Río Grande. 

En la mañana del 23 de mayo la 3 ra Escuadrilla tenía 
solamente cuatro aviones operables -uno de los averia¬ 
dos durante el ataque todavía estaba siendo reparado- 
y en consecuencia se planeó la siguiente misión sobre 
San Carlos de acuerdo con los aparatos disponibles. El 
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cuidadosamente coordinado con los del Comando de la 
Fuerza Aérea Sur. El reaprovisionamiento fue previsto 
para las 1620Z a unas 200 millas al Este de Río 
Grande. 

El vuelo despegó a las 1535Z y los cuatro Skyhawks 
no tuvieron dificultades para encontrar al KC-130H a 
12.000 pies en un cielo azul y sin nubes, 

Sin embargo, la operación no estuvo libre de incon¬ 
venientes y Oliveira se vio obligado a regresar a la 
base, cuando su avión se negó a admitir combustible en 
los tanques suplementarios. Los otros se aproximaron 
a Gran Malvina a baja altura desde el oeste, cruzando 
la costa justo al norte del Monté Rosalía. Estaban 
citados para seguir a un vuelo de Skyhawks de la V 
Brigada en la zona del estrecho de San Carlos y fueron 

* y. 

éstos los que quince minutos antes habían alcanzado a 
la fragata 1 ‘ A ntelope ’ ’ con dos bombas que no estalla¬ 
ron. Los tres aviones de la 3 a * Escuadrilla irrumpieron 
desde el oeste y cada piloto seleccionó a un buque de 
guerra para efectuar un ataque individual. A pesar de 
que hicieron buenas aproximaciones a baja altura hacia 
sus blancos no se registró ningún impacto y Zubizarce¬ 
ta por una falla del mecanismo, no pudo lanzar sus 
cuatro bombas. 

Sin embargo, los tres pilotos fueron afortunados por¬ 
que se las arreglaron para escapar sin ser alcanzados 
por el intenso fuego antiaéreo dirigido contra ellos. 
Minutos después se reagruparon sobre Gran Malvina y 
en ese momento Castro Fox se dio cuenta de que uno de 
sus tanques suplementarios no transfería combustible a 


Arriba: el 066 V 3-A-308 con 
el tipleo esquema de pintura 
gris claro con el que 
combatieron los aviones de la 
3a. Escuadrilla Aeronaval de 
Caza y Ataque . fotografiado 
en I Espora en noviembre 
de 1982 ; (Alíred, Pnce), 

Abajo: el 0666/ 3-A-305, que 
operó desde el "25 de Mayo ' 1 
con iss Fuerzas úe Tareas 20 
y 79 , fotografiado a bordo 
cuando se desarrollaba la 
tensa espera de hacer 
contacto con ta ilota británica 
que finalmente se frustró . En 
primer piano , bombas 
Sñakeye, en una úe las 
cuales se alcanza a leer un 
mensaje muy apropiado. 


comandante, capitán de corbeta Castro Fox debía diri¬ 
gir el vuelo uno de los “Skyhawks” de la 2 da- sección, 
equipado con un equipo de VLF “Omega” (este ins¬ 
trumental había sido usado por primera vez por Rotolo 
y Sylvester el 21 de mayo). 

Debía guiar a Zubizarreta, Benítez y Oliveira en un 
ataque contra cualquier blanco rentable en el estrecho 
de San Carlos. Duras lecciones habían sido aprendidas 
por el CANA y la Fuerza Aérea desde el 21 de mayo y 
en consecuencia los KC- Í30H iban a ser utilizados 
para reaprovisionamiento en vuelo en todas las misio¬ 
nes sobre San Carlos o más allá. La carga de combusti¬ 
ble debía efectuarse en la primera fase de la misión y el 
horario de los próximos vuelos del CANA debía ser 



























































los de las alas. 

Sin embargo; utilizando su nuevo equipo de navega¬ 
ción pudo determinar su posición exacta y en conse¬ 
cuencia el óptimo consumo de combustible que lo 
llevaría a Río Grande. Por suerte tenía suficiente y los 
tres regresaron a la base sanos y salvos. Castro Fox 
aterrizó después de los otros y vio alarmado al avión de 
ZubizaiTeta en un costado de la pista, adonde había 
patinado luego de tocar tierra. 

Había aterrizado con su carga de bombas intacta y 
perdió el control del aparato cuando a éste se le reventó 
una cubierta. 

Consciente de las 2.000 libras de explosivo que 
llevaba al ver que la máquina se salía de pista Zubiza- 
rreta se eyectó y como no tenía velocidad ni altura 
suficientes el paracaídas no se desplegó. El piloto cayó 
pesadamente sobre la pista y murió, pero, irónicamen¬ 
te su aparato el 0662/3-A-309 resultó poco dañado y 
volvió a prestar servicio después de ser reparado. 

La misión del 23 de mayo tuvo escasos resultados y 
resulta difícil identificar a los barcos que fueron ataca¬ 
dos esa tarde por Castro Fox y sus dos camaradas. Sólo 
quedaban dos aviones que podían ser utilizados opera- 
cionalrnente y se decidió suspenderlos vuelos de com¬ 
bate, hasta tanto hubiese más aparatos disponibles. 
Los temores de la unidad sobre inconvenientes en los 
sistemas de alimentación de combustible y en los equi¬ 
pos de eyección demostraron estar bien fundados. A 
pesar de todo, se reanudaron las misiones y un vuelo de 
Skyhawks de la 3 ra Escuadrilla atacó posiciones britá¬ 
nicas en Broken Island el 8 de junio. Una incursión 
similar fue realizada por el teniente de navio Rotolo en 
la zona de Darwin el 12 de junio, pero tampoco esta 
vez se logró nada concreto. En esa ocasión Rotolo se 
desprendió de sus bombas cuando creyó que se acerca¬ 
ba un “Sea Harrier \ 

La 3 ra Escuadrilla de Caza Ataque realizó 34 salidas 
entre mediados de abril y el 14 de junio. Su guerra fue 
breve pero más bien sangrienta y en el otoño (septen¬ 
trional) se encontraba de retorno en Espora, con la 
mayoría de sus máquinas reparadas. Siete A-4Q esta¬ 
ban en el inventario hasta el 11 de noviembre de 1982 
cuando se perdió otro en un fatal accidente en Espora. 
Los remanentes incluían aparentemente a los que ha¬ 
bían sido radiados a! com ienzo de la guerra y el que se 
salió de pista el 23 de mayo. Parece que una de las 
lecciones de los acontecimientos del 21 de mayo fue 


PILOTOS 

Los pilotos de la 3 ra Escuadrilla de Caza y 
Ataque que se embarcaron en el portaaviones 
“25 de Mayo 1 ’ primero y fueron desplegados a 
Río Grande después eran; 

Capitán de corbeta R. A. Castro Fox (coman¬ 
dante); capitán de corbeta A. J. Philippi; capitán 
de corbeta C. M. Zubizarreta (muerto en ac¬ 
ción); teniente de navio J. C. Arca; teniente de 
navio M.A. Benítez; teniente de navioC. Olivei- 
ra; teniente de navio B. Rotolo; teniente de navio 
R. G. Sylvestef; teniente de fragata C. Lecour; 
teniente de fragata M. G. Márquez (muerto en 
acción); teniente de fragata D. Olmedo; teniente 
de corbeta F. Medici, 


bien asimilada, porque en el otoño (septentrional) co¬ 
menzaron a recibir un nuevo camuflaje, más llama¬ 
tivo. 

En 1983 la unidad se encontraba todavía en Espora, 
operando con los “Skyhawks” A-4Q bajo el comando 
del ahora capitán de fragata Alberto Philippi. Los 
veteranos Skyhawks utilizados como apoyo por la in¬ 
fantería de marina, se hallaban desplegados en el por- 
taviones “ 25 de Mayo ’ ’ aunque complementados por 

los ‘‘SuperEtendards” de la 2 oa - Escuadrilla de Caza y 
Ataque. A pesar de las expresiones de deseo de sus 
tripulaciones de la 3 ra- Escuadrilla no parecía que iba a 
recibir máquinas A-4M de la Infantería de Marina de 
EE.UIJ. ni el modelo A-4E/F israelí en un futuro 
previsible. 



izquierda: El capitán de 
corbeta Alberto Philippi y 
-darel teniente d& nevfo J. 
C Arca ¡, posan después de fa 
guerra trente él 0657Í3-A-3Q4, 
uno de los A-4Q que como 
ellos sobrevivió a ios 
combates. Ambos fueron 
derribados el 21 de mayo 
fuego de atacar con éxito a te 
HMS "Ardent" en San Carlos, 
Rhifippi se salvó eyectando 
sobre la margen oriental del 
estrecho de San Carlos y 
Arca t con su avión maltrecho 
logró alcanzar Puerto 
.Argentino, en cuyas 
proximidades también debió 
eyectame. Pocos días 
después se reintegraban a su 
unidad. {Mercal Yves Martin) 

Abajo: Un raro esquema de 
camouffage fue ensayado 
después de la guerra en el 
0662/ 3-A-3Q9, según se ve 
en asta foto tomada en 
Espora en setiembre de 
1982. Consistía en dos 
tonalidades de marrón, 
oscuro sobre clara. Como 
curiosidad, debe consignarse 
que Se fraía del mismo avión 
en que halló la muerte el 
capitán de corbeta Carlos 
Zubizarreta en el accidente 
OCumóo en Rfo Grande el 23 
de mayo de ese mismo año y 
en el que la máquina no 
sufrió mayores daños. (K. 
Ebata). 





: ... 


47 















































Cuando los Skyhawks de la 3^' Escuadrilla fueron 
desplegados a Río Grande el 9 de mayo de 1982 todos 
los aviones estaban pintados de gris, el color que tenían 
desde que fueron incorporados al CANA. El timón de 
deriva estaba decorado con una estilizada bandera na¬ 
cional azul y blanca, pero todas las otras marcas eran 
en negro sobre el fondo gris-gaviota. La palabra AR¬ 
MADA estaba en" la parte posterior del fuselaje, el 
código de llamada en la tobera del motor y las dos 
últimas cifras en la nariz. El número de serie del 
aparato estaba en el centro del timón de deriva, mien¬ 
tras que la inscripción A.R.A. "25 de Mayo" fue 
ubicada en la parte superior. 

Con los mismos pequeños números se hallaba la 
inscripción original de la aviación naval norteamerica¬ 
na, en la salida de la turbina, inmediatamente detrás de 
la palabra ARMADA. Se cree que para marzo de 1982 
el CANA había suprimido las anclas dibujadas en la 


superficie superior de las alas, aunque permanecían en 
la inferior (el fuselaje no llevaba redondeles"). Se cree 
que todos los aviones desplegados en Río Grande os¬ 
tentaban la insignia de la 3 ra ' Escuadrilla, en el lado 
izquierdo del fuselaje, debajo de la cabina. Los tan¬ 
ques suplementarios eran grises o blancos y algunos 
estaban marcados con un relámpago negro. El nuevo 
camuflaje que reemplazo al color gris original no fue 
aplicado antes de junio de 1982 y fue ciertamente una 
innovación de postguerra. 

El CANA informó de que disponía de ocho 
Skyhawks en condiciones operacionales al comienzo 
de las hostilidades y que otros dos fueron reacondicio¬ 
nados para volar. El aparato 0656/3-A-303 parece no 
haber figurado en el inventario del CANA en marzo de 
1982, pese a su aparición en fotografías sin fecha que 
fueron publicadas durante y después de la guerra. 


0654: 

En marzo de 1982 con la 3 ra ' Escua¬ 
drilla con e! número “3-A-30I Fue uti¬ 
lizado por el comandante, capitán de cor¬ 
beta Castro Fox. Operó desde el "25 de 
Mayo” con las Fuerzas de Tareas 20 y 79 
entre el 28 de marzo y el 5 de mayo de 
1982 y fue desplegado a Río Grande desde 
Espora probablemente el 9/5/82. En uso 
en Espora en noviembre de 1982 todavía 
pintado con e! color gris original. 

0655: 

No hay evidencias de su utilización 
hasta noviembre de 1982, cuando se lo vio 
en la 3 ra Escuadrilla con el numero "3-A- 
302’ ’. Todavía estaba pintado con el color 
gris original pero a comienzos de 1983 fue 
camuflado con un esquema marrón oscuro 
y verde. 

0657; 

Con la 3 ra Escuadrilla en marzo de 
1982, con el número “3-A-304”. Se pre¬ 
sume que fue utilizado durante la guerra. 
Cuando se lo vio en Espora en noviembre 
de 1982 se lo había camuflado en marrón 
oscuro y verde, aunque se informó que 
para mayo de 1984 se retomó al esquema 

gris claro. 

0658: 

Con la 3 ra Escuadrilla en marzo de 
1982, con el número "3-A-305". Operó 
desde el * ‘25 de Mayo" con las fuerzas de 
Tareas 20 y 79 entre e! 28/3 y e! 5/5/82 y 
fue visto en el aeródromo de Puerto Ar¬ 
gentino poco después del 2/4/82. Desple¬ 
gado en Río Grande desde Espora hacia el 
9/5/82. Utilizado en Espora en mayo de 
1984. 

0659: 

Con la 3 ra Escuadrilla en marzo de 


1982, con el número “3-A-306", Proba¬ 
blemente operó desde el “25 de Mayo” 
con las Fuerzas de Tareas 20 y 79, entre e! 
28/3 y el 5/5/82, ciertamente desplegado a 
Río Grande hacia el 9/5/82. Luego de la 
guerra se lo camufló de marrón oscuro y 
verde y resultó totalmente destruido en un 
fatal accidente en Espora el 11/11/82. 

0660: 

Con la 3 ra Escuadrilla en marzo de 
1982, con el número “3-A-307”. Proba¬ 
blemente operó desde el “25 de Mayo” 
con las Fuerzas de Tareas 20 y 79, entre el 
28/3 y el 5/5/82 y fue ciertamente desple- 
tado a Río Grande el 9/5/82. El 21/5/82 
luego de haber bombardeado con éxito a la 
*' Ardent’ ’ fue derribado sobre el estrecho 
de San Carlos por un AIM-9L disparado 
desde el “Sea Harrier" XZ457 del Escua¬ 
drón 800, pilotado por el teniente Morrell. 
El piloto, capitán de corbeta Philippi se 
eyectó y regresó a la Argentina el 30/5/82. 
El avión se estrelló en ei mar en la parte sur 
del estrecho. 

0661: 

' % 

No hay evidencias de que haya sido 
utilizado antes de setiembre de 1982, 
cuando se lo vio prestando servicios en la 
3 ra Escuadrilla en Espora con el número 
• 1 3. A-30S ", La última vez que se lo vio en 
esa base, en noviembre de 1982 seguía 
pintado de gris claro. 

0662: 

Con la 3 ra ' Escuadrilla en marzo de 
1982, con el número “3-A-309”. Proba¬ 
blemente operó con el "25 de Mayo" en 
las Fuerzas de Tareas 20 y 79 entre el 28/3 
y el 5/5/82 y ciertamente fue desplegado a 


Río Grande hacia el 9/5/82. Dañado en un 
accidente al aterrizar en Río Grande el 
23/|/82, en el cual murió el piloto, capitán 
de corbeta Zubizarreta. En setiembre de 
1982 había sido reparado y era utilizado en 
Espora con un nuevo camuflaje “a man¬ 
chas ' ’. Estaba todavía en servicio en mayo 
de 1984. 


0665: 

Con la 3™' Escuadrilla en marzo de 
1982, con el número “3-A-3Í2”. Proba¬ 
blemente operó desde el “25 de Mayo" 
con las Fuerzas de Tareas 20 y 79 entre el 
28/3 y el 5/5/82 y ciertamente fue desple¬ 
gado a Río Grande alrededor del 9/5/82. 
El 21/5/82 después de haber bombardeado 
con éxito a la “Ardent” fue alcanzado 
sobre el estrecho de San Carlos por el 
fuego de los cañones del “Sea Harrier” 
XZ-457 del Escuadrón 800, del teniente 
Morrell. El piloto, teniente de navio Arca 
se eyectó del avión averiado cerca de 
Puerto Argentino y la máquina fue derri¬ 
bada por el fuego antiaéreo argentino. Se 
estrelló en la costa a unos 400 metros del 
perímetro dei aeródromo. 

0667: 

Con la 3™ Escuadrilla en marzo de 
1982, con el número "3-A-314". Operó 
desde el* ‘25 de Mayo’ ’ con las Fuerzas de 
Tareas 20 y 79 entre el 28/3 y el 5/5/82 y 
fue desplegado a Río Grande alrededor del 
9/5/82. El 21/5/82 intentó bombardear a la 
“Ardent” y se desintegró sobre el estre¬ 
cho de San Carlos tras un ataque con caño¬ 
nes por parte del “Sea Hamer” XZ 500 
del Escuadrón 800 del teniente de fragata 
Leeming. Murió el piloto, teniente de fra¬ 
gata Márquez. 
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DESEMBARCOS BRITANICOS 




(Viene de la Pág. 39) 

Tal como había ocurrido el 30 de abril. Para el 20 de 
mayo la Argentina estaba convencida que el próximo 
movimiento británico era inminente. Como respuesta a 
la cambiante situación el TORS fue reemplazado por 
él CEOPECON (Centro de Operaciones Conjuntas), 
cuyos conductores, García, Lombardo y Weber, asu¬ 
mieron el control operacionai de la guerra hasta la 
rendición el 14 de junio. 

Los primeros informes de los desembarcos ingleses 
en San Carlos llegaron a Comodoro Rivadavia entre las 
II15Z y las 1130Z de la mañana del 21 de mayo. Dado 
que éstos eran incompletos, el CEOPECOM estimó en 
un primer momento que podría tratarse de desembar¬ 
cos de diversión. Anteriormente, el TORS había seña¬ 
lado como zonas probables de desembarco Fitzróy. 
Puerto Pleasant y San Carlos. Pero el primer sitio fue 
siempre considerado como el más seguro y esto influyó 
en la posición del CEOPECON. De todas maneras, los 
informes sobre el desembarco en San Carios señalaban 
el bombardeo previo de Prado del Ganso y alrededor de 
las 1300Z los datos de inteligencia aportados por las 
primeras salidas de los Pucará confirmaban los infor¬ 
mes navales de que se trataba en realidad de un desem¬ 
barco a toda escala. 

La FAA había apreciado que si el desembarco se 
producía en el área de San Carlos, como realmente 
sucedió, entonces el Ejército probablemente no podría 
detener el avance británico una vez que ia cabeza de 
playa se consolidara. Bajo estas circunstancias, los 
aviones de la FAA y del CANA debían evitar la conso 
lidación británica en la costa infligiendo el mayor daño 
en el menor tiempo posible. Estos daños repercutirían 
mejor en los buques de transporte de tropa y de sumi¬ 
nistros en las aguas de San Carlos. 

Así, la estrateguia del CdoFAS era muy simple: 
debía lanzar, con el máximo esfuerzo, ataques aéreos 
sobre los transportes y sus buques de escolta. En una 
actitud correcta, el CdoFAS no perdió tiempo y sus 
primeros aviones despegaron poco después de las 
1230Z y sus pilotos recibían información de último 
momento sobre los blancos mientras estaban en cami¬ 
no. Luego del ataque solitario de un MB-339A de la 1 
Escuadrilla del CANA sobre la “Argonauí ", ensegui¬ 
da arribaron al estreche San Carios las primeras olas de 
Daggers y Skyhawks, y minutos antes de las 1330Z 
comenzó la dura y sangrienta lucha por la supremacía 
sobre las cabezas de playa* 

El CdoFAS había planeado anticipadamente para et 
21 de mayo (tal como lo había hecho para el 1 de 
mayo), 63 misiones de caza-bombarderos, de las que 
54 fueron concretadas, También se habíanplaneado 12 
salidas de los Skyhawks del CANA pero las primeras 
seis, lanzadas para que llegaran sobre el estrecho San 
Carios a las 1315Z, fueron canceladas en vuelo a raíz 
de las vagas informaciones relativas a los blancos 
disponibles en ese momento. De manera que un total 


de 60 misiones de Dagger y Skyhawk llegaron al 
menos hasta el estrecho en respuesta a i a estrategia del 
‘‘máximo esfuerzo". Con la excepción del vuelo de! 
MB-339A mencionado anteriormente (que esencial¬ 
mente era una misión de reconocimiento), ningún 
avión con base en las Malvinas cumplió una misión 
anti-buque ese 21 de mayo. 

Algunos informes británicos de las acciones del día, 
particularmente los de algunos periodistas, crearon la 
impresión'de que durante todas las horas de luz de día 
interminables olas de aviones argentinos se abatieron 
sobre los buques. La realidad fue diferente. El Cdo¬ 
FAS razonó que crearía el máximo de confusión en las 
defensas británicas si las inundaban con aviones. No 
solamente los misiles SAM y los cañones antiaéreos 
tendrían problemas para seguir a numerosos aviones 
que se desplazaban a alta velocidad desde distintas 
direcciones, sino que las CAP (Patrullas de combate) 
de Harriers. por las que ahora había un difundido 
respeto, no podrían perseguir simultáneamente a los 
múltiples blancos. De los limitados datos argentinos 
disponibles, parece que se planearon cuatro ataques 
principales, cada uno con no menos de doce aviones de 
distintas unidades, para que estuvieran sobre San Car¬ 
los, aproximadamente, a las 133ÜZ, 1600Z, 165UZ y 
I810Z. Sin embargo, a medida que avanzaba el día, 
menos aviones lograban superar las defensas británicas 
exteriores. Tal como lo temía el CdoFAS, los británi¬ 
cos enseguida descubrieron que, a causa de las limita¬ 
ciones combinadas de combustible, altitud segura y 
topografía, todos los aviones atacantes estaban limita¬ 
dos a utilizar sólo tres corredores sobre la isla occiden¬ 
tal y los Sea Harrier fueron consecuentemente dirigi¬ 
dos hacia esos lugares. Las misiones individuales del 
CdoFAS son detallados en otra sección. 

Pero resulta claro que el azar impidió que los ataques 
iniciales, y particularmente la primera misión combi¬ 
nada de Dagger y Skyhawk a las 1330Z, infligieran 
mayores daños que los efectivamente causados. Con la 
pérdida de estas primeras oportunidades, las misiones 
posteriores, aunque se beneficiaron cor !a experiencia 
y los datos de reconocimiento de sus colegas, sufrirían 
mayores daños a medida que se reforzaban las defensas 
antiaéreas británicas. 

La jornada concluyó con la pérdida Je siete reacto¬ 
res de combate de la FAA y tres del CANA con base en 
el continente. Con ia única excepción de un Dagger 
derribado por un SAM. probablemente un Seawolf. 
todos fueron víctimas de los Sea Harrier. Afortunada¬ 
mente, seis de los pilotos sobrevivieron pero en ese 
momento esto no se sabía e inicial mente se pensaba 
que la mayoría había muerto. 

A pesar de que ninguno de los miles de proyectiles 
de cañón disparados y solamente uno de las docenas de 
misiles SAM lanzados por los británicos lograron de¬ 
rribar un avión, este despliegue de fuego causó daños 
considerables y muchas máquinas debieron ser sometí- 
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La consolidación de! das a reparaciones esa misma noche. Si ias condiciones 

desembarco británico er. San ¿gj ¡lempo lo hubieran permitido, muy pocas misiones 
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fuselaje sido forzados por la geografía y por la estrategia bnta- 

iMinisterio de Deten si Bm \ n)Ca a atacar los buques de guerra y este proceso les 

había causado pérdidas. 

Por supuesto que el 21 de mayo la Argentina logró 
un considerable éxito y, con un poco más dé suerte, sus 
aviones podrían haber afectado seriamente las opera¬ 
ciones británicas. Los aviones argentinos habían hun¬ 
dido la “Ardcnt". dañado seriamente la “Argonaut" 
y, en menor grado, las “Antrim”, '*Brtiliant” y 
“Brpadsword'T pero lo más frustrante, aunque inevi¬ 
table, para la FAA fue que una cantidad de bombas de 
500 y 1.000 libras no detonaron con c) impacto contra 
el blanco dehido a la manera en que tenían que ser 
armadas sus espoletas. En un esfuerzo para asegurar 
que los aviones no resultaran destruidos por la explo¬ 
sión de sus propias bombas debajo de ellos, utilizaron 
detonadores de acción retardada para permitir que los 
caza-bombarderos que volaban a ras del agua se aleja¬ 
ran de sus blancos, 

Se esperaba así que las explosiones ocurrieran una 
vez que el avión alcanzara una posición de relativa 
seguridad y muchos pilotos contaban los segundos 
desde el lanzamiento hasta la detonación. En un aspec¬ 
to esta estrategia resultó un éxito completo, ya que 
ningún avión argentino fue víctima de un accidente 
relacionado con su propia carga bélica, pero muchas 
bombas atravesaban limpiamente los delgados blin¬ 
dajes de los buques sin explotar o después de alojarse 
en su estructura, simplemente no explotaban a causa de 
que las espoletas no habían completado su acción. 

No fue hasta las primeras horas de la tarde del 23 de 
mayo que los caza-bombarderos pudieron atacar a los 


buques por segunda vez y. para ese entonces, la batalla 
aérea ya había resultado adversa. Durante 60 horas ios 
británicos habían estado desembarcando, avanzando y 
atrincherándose. Un gran número de hombres, armas y 
suministros habían sido llevados a tierra sin impedi¬ 
mentos. No obstante, el CdoFAS planeó 46 misiones 
para ese día y a pesar de que las condiciones del tiempo 
en las primeras horas impidieron su concreción total, 
alrededor de la mitad de las salidas programadas logra¬ 
ron alcanzarel área de San Carlos. Ahí se encontraron 
con un refuerzo de las defensas misilísticas y deailiHe¬ 
ría, así como con las siempre acechantes patrullas de 
Sea Harrier. 

Sorprendentemente, la FAA sólo perdió dos avio¬ 
nes. un Dagger alcanzado por un Sea Harrier y un 
Skyhawk por un SAM. Ambos pilotos se perdieron, al 
igual que otro de un Skyhawk del CANA a raíz de su 
bizarra actitud para un aterrizaje de emergencia que 
culminó con su avión con daños menores. 

AI día siguiente, 24 de mayo, aun menos aviones de 
la FAA, doce, alcanzaron sus .objetivos y unos de 
ellos, un Skyhawk cayó junto con su piloto después de 
haber sido blanco de innumerables disparos sobre las 
aguas de San Carlos. También se perdieron tres Dag- 
gers cuando fueron sorprendidos por Sea Harriers so¬ 
bre la Oran Malvina y dos de los pilotos se eyecraron 
con éxito. Luego de todos los esfuerzos empeñados el 
23 y 24 de mayo, los pilotos del CdoFAS sólo habían 
logrado hundir la 4 ‘Antelope”, sin causar daños vitales 
a ningún otro buque. 

Para la noche del 24 de mayo era evidente tanto para 
los comandantes de! CdoFAS como para los Escuadro¬ 
nes que la situación era adversa y sin mayores esperan¬ 
zas. Los británicos no sólo habían transformado San 

Carlos en uno de los fondeaderos más defendidos del 

> 

mundo, sino que habían situado buques piquetes y 
helicópteros ESM (de vigilancia electrónica) de mane¬ 
ra que la mayoría de los cazas de la FAA que se 
aproximaban a las islas eran captados por el radar aun 
antes de que alcanzaran la costa occidental de la Gran 
Malvina. Pero peor aún resultó comprobar que ¡os Sea 
I lamer estaban para entonces operando por debajo dól 
nivel que el radar del G2VYCA en Puerto Argentino 
los podía detectar. Sin esta información vital de! CU 
los cazas argentinos resultaban extremadamente vul¬ 
nerables a las CAP de Sea Harriers. 

También carecían de información sobre los blancos 
ya que. para el 24 de mayo, virtualmente no quedaban 
exploradoresu observadores aéreos adelantados en las 
cercanías de San Carlos, en tanto que el reconocimien¬ 
to aéreo estaba muy limitado, a pesar de los esfuerzos 
realizados por los Lear jet de la FAA. El CdoFAS 
admitió que en general la mejor información sobre los 
blancos ya tenía unos 90 minutos de atraso cuando sus 
aviones alcanzaban el objetivo. En un esfuerzo para 
reducir esta demora a un mínimo, los caza- 
bombarderos eran enviados con "Ordenes Fragmenta¬ 
rias" desde Comodoro Rivadavia, que requerían una 
información previa mínima para ias tripulaciones antes 
del despegue, y las que eran actualizadas durante el 
camino. Otra estadística de la FAA revela que en trece 
días no se cumplieron misiones por falta de informa¬ 
ción de blancos apropiada. 

El 25 de mayo el CdoFAS probó nuevas tácticas que 
apuntaban a eliminar uno de los buques piquetes-radar 
que operaban al norte del Estrecho San Carlos. Fina¡ 
mente resultaron exitosas y aunque la "Coveniry" se 
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adjudicó dos de Sos tres Skyhawks abatidos por misiles 
ese día, fueron ios Skyhawks los que la hundieron al 
norte de la isla Borbón. Más lejos hacia el noroeste, el 
CANA resultó igualmente exitoso y celebró el Día 
Nacional con la destrucción del "Atlantic Conveyor 
mediante la devastadora combinación Exocet-Supe 
Etendard. Para ese dfc se planearon 22 misiones anti¬ 
buque de la FAA, 17 de las cuales cumplieron su 
misión. Por primero vez en la guerra, un piloto argenti¬ 
no, de uno de los tres Skyhawks derribados y el único 
sobreviviente, fue recuperado del mar por los británi¬ 
cos. 

Las estadísticas de la FAA para el período compren¬ 
dido entre el 21 y el 25 de mayo muestran que fueron 
despachadas 167 misiones de combate desde las bases 
continentales, principalmente de Río Gallegos, Río 
Grande y San Julián, y que 106 de ellas alcanzaron sus 
blancos en las Malvinas. Las pérdidas de la FAA en 
esos ataques totalizaron 16 aviones y el CANA perdió 
tres aparatos. 

Para el 26 de mayo la lucha en la práctica estaba 
terminada, y el CdoFAS había perdido su batalla por 
las cabezas de playa, y probablemente la misma gue¬ 
rra. Ataques posteriores sobre las posiciones 
Carlos, inicialmente por Skyhawks y luego por Canbe- 
rras, fueron a su vez dejadas de lado cuando se hizo 
clara la futilidad de estas misiones sitamente peligro¬ 
sas. Las defensas de artillería y misiles en San Carlos 
derribarían un Skyhawk el 27 de mayo, un Dagger el 
29 del mismo mes y un Learjet que realizaba reconoci¬ 
miento a gran altura el 7 de junio. 
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Izquierda: en una foto 
difundida durante la guerra, 
un Dilato de la Fuerza Aérea 
Argentina (Escuadrón 5 de 
Caza), hace el tradicional 
saludo de victoria. Sé trata 
del caplién Pablo Marcos 
Car bailo, quien sobrevivió a 
la campaña como uno de los 
ases argentinos . La máquina 
que ocupa en 13 ocasión es 
el A-4B matricula C-239, 
avión que el tP-5-82 formó 


atacó con éxito a ia fragata 
-Glasgow". 

Abajo: una vista de San 
Carlos, puntó del 
desembarco que los 
británicos dieron en llamar 
"callejón de las bombas", 
durante uno de los ataques 
de la aviación argén una. 
(Ministerio de Defensa 
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LA DERROTA 



En las propias islas Malvinas se habían perdido 
aviones argentinos de muchas y variadas maneras des¬ 
de el 1 de mayo, Los detalles de su destrucción por 
paite de otros aviones, por cañoneo, misiles, ataques 
comando y accidentes, son descriptos en otro aparta¬ 
do, Pero cuando las fuerzas británicas iniciaron su 
asalto sobre Darwin y la abandonada Pista de Prado del 
Ganso el 28 de mayo, pocos de los 60 aviones inicial¬ 
mente desplegados estaban todavía en condiciones de 
volar. La batalla por Prado del Ganso implicó la des¬ 
trucción de dos Pucará más y un MB-339A, de los 
cuales un aparato de cada tipo fue derribado en las 
cercanías del aeródromo durante la oscuridad del ano¬ 
checer. Para llevar refuerzos desde Puerto Argentino 
en horas de la noche se requirieron prácticamente todos 
los helicópteros todavía disponibles del Ejército y de la 
Fuerza Aérea, pero el esfuerzo fue en vano y el 29 de 
mayo el comodoro Pedrozo, el oficial más antiguo en 
Darwin, rindió sus fuerzas a los británicos. 

Para el 30 de mayo el obtener un éxito destacado se 
convirtió en algo vital para reencender la llama de la 
esperanza tanto en el continente como en las islas, Esto 
ocurrió ese mismo día bajo la forma de una operación 
desesperada contra el grupo del portaviones británico 
que combinó una misión Je sangre fría y potencial- 
mente exitosa de los Super Etendard del CANA con un 
plan de muy alto riesgo de la FA A para lograr el mismo 
resultado. Las circunstancias que rodearon a la misión, 
que condujeron a que la Argentina estimara que había 
producido serios daños al "Invincible", son descrip¬ 
tos en detalle en otras secciones de esta obra. Pero hay 
que destacar aquí que la FAA y el CANA lograron un 
considerable golpe de propaganda.' La FAA también 
perdió dos Skyhawks y a sus dos valerosos pilotos en 
esta operación. Sin embargo, mientras que la Royal 
Navy no había Sufrido más que otro susto desagradable 
y I a Argentina se regocijaba por el 4 ‘éxito", las fuerzas 
británicas en la isla Soledad continuaban consolidando 
sus posiciones. 

El 1 de junio los Sea Harriers destruyeron un C-130 
de la FAA cuando su tripulación calculó mal la distan¬ 
cia que los separaba de la Patrulla Aérea de Combate. 
No hubo sobrevivientes. 

La primera semana de junio se caracterizó por sus 
condiciones meteorológicas generales poco favorables 
y fueron escasas las salidas del CdoFAS desde el 
continente. También permanecieron en un silencio si¬ 
milar los Pucará que todavía operaban desde Puerto 
Argentino. Entre el 26 de mayo y el 7 de junio se 
habían planificado 110 salidas de los caza- 
bombarderos de la FAA. pero solamente 57. la mayo¬ 
ría a fines de mayo, se reportó que alcanzaron su 
objetivo. Como se mencionó anteriormente, se perdie¬ 
ron tres Skyhawks y un Dagger. El hecho de que todos 
fueran derribados por misiles SAM es un indicativo de 
que la FAA prácticamente había alcanzado el máximo 
punto en el arte de evadir las CAP de Sea Harrier. Pero 


también hay que admitir que a principios de junio había 
menos CAP sobre las Malvinas y que cuando las patru¬ 
llas estaban en su zona debían retomar antes que lo 
habitual a sus portaaviones, los que estaban apostados 
bien al Este de las islas, 

Los sucesos del 8 de junio recordaron súbitamente a 
ambos bandos las capacidades de sus oponentes. Lue¬ 
go de la inactividad de principios de junio, el CdoFAS 
fue alertado esa mañana de la presencia de buques de la 
Flota Auxiliar británica que desembarcaban tropa en la 
zona de Fitzroy. Por fin se había presentado un blanco 
bueno y mal defendido, y luego de un largo lapso de 
inactividad la FAA estaba ansiosa de aprovechar esta 
inesperada muestra de despreocupación de los británi¬ 
cos. Con la ayuda de una inteligencia excelente, pro¬ 
vista por los puestos de observación argentinos cerca 
del fondeadero de Fitzroy, el CdoFAS rápidamente 
planeó y lanzó un ataque de máximo esfuerzo. Una 
compleja serie de salidas interconectadas que com¬ 
prendió a Mirages, Canberras, Daggers, Skyhawks y 
aun Leaijets como aviones guía, fue utilizada en el 
ataque y. tal vez con una parte de suerte, lograron 
destruir al "Sir Galahad" y dañar seriamente a) li Sir 
rristram" y ía '‘Plymouth", este último buque en ei 
estrecho San Carlos. 

Lamentablemente para uno de los escuadrones de 
Skyhawks, el CdoFAS tomó la decisión, que resultó 
desacertada, de volver en fuerza a la escena de estos 
triunfes en los últimos minutos de luz diurna, y mien¬ 
tras uno de los vuelos fue desarticulado por los Sea 
Harriers otro prácticamente fue destruido por una cor¬ 
tina de misiles SAM y el fuego de los cañones antiaé¬ 
reos. De todas maneras, a pesar de la pérdida de tres 
Skyhawks y sus pilotos, el CdoFAS consideró la des¬ 
trucción del “Sir Galahad" en Puerto Pleasant como 
un triunfo considerable, sobreestimando el número de 
bajas británicas pero no el daño sobre su moral. El 
esfuerzo de la FAA el 8 de junio fue realmente conside¬ 
rable, con 31 de ¡as 37 misiones planeadas que logra¬ 
ron alcanzar sus objetivos. 

Los triunfos del 8 de junio serian los últimos de los 
que podría disfrutar la FAA sobre Malvinas. Para ese 
entonces las fuerzas argentinas en la isla Soledad poco 
podrían hacer más que pelear una desesperada lucha de 
retaguardia y el 9 de junio los dos Chinooks de la FAA 
fueron exitosamente evacuados desde Puerto Argenti¬ 
no hasta ei continente. Otras 65 salidas de ataque 
fueron diagramadas por el CdoFAS después del 8 de 
junio y antes de la rendición. Pero solamente 27, la 
mayoría misiones nocturnas de Canberras. llegaron a 
sus blancos. 

El último daño importante que sería infligido a un 
buque británico tuvo lugar en las primeras horas del 12 
de junio cuando, luego de al menos un intento fallido, 
un MM.38 Exocet fue disparado desde un lanzador 
improvisado contra e! "Glamorgan". El destructor 
estaba regresando de un bombardeo nocturno en apoyo 



de las tropas en tierra y cuando fue impactado por el 
misil estaba a unas 15 millas de la costa. Los daños 
fueron severos y si la tripulación no hubiera reacciona¬ 
do tan bien como lo hizo el buque podría haberse 
perdido. 

Una ráfaga final de actividad de los Skyhawks de la 
FAA sorprendió a los británicos cerca de Puerto Ar¬ 
gentino el i 3 de junio pero sin danos apreciables resul¬ 
tantes. Estos Skyhawks nuevamente sobrevivieron al 
fuego pesado de SAM y cañones antiaéreos para retor¬ 
nar sin problemas, pero un Canberra fue derribado esa 
noche por un Sea Dart a las 0155Z y se convirtió en 3a 
baja final de la guerra aérea. 

En fríos términos estadísticos, la guerra aérea costó 
a la FAA 36 aeronaves con base en el continente 
perdidos en combate, al menos uno en accidente opera- 
cional y otros 26 perdidos o abandonados en las Malvi¬ 
nas. Estos 63 aviones y helicópteros perdidos implica¬ 
ron la muerte de 41 tripulantes, así como otros 14 que 
cayeron en tierra de las Malvinas (la cifra frecuente¬ 


mente citada de “36 pilotos" muertos de la FAA es, en 
realidad, el número total de oficiales caídos). 

La Armada perdió un total de 14 aviones y helicóp¬ 
teros en todos los teatros con cuatro pilotos entre las 
víctimas fatales, mientras que 20 helicópteros del Ejér¬ 
cito cayeron en acción y otro más en un accidente 
durante un entrenamiento en el continente. La Prefec¬ 
tura perdió tres aeronaves en las Malvinas. Así, exac¬ 
tamente 100 aviones argentinos cayeron bajo circuns¬ 
tancias directamente atribuibles a la guerra y 57 de 
estos aparatos estaban destacados en las Malvinas. 

Entre las numerosas estadísticas de la FAA publica¬ 
das se destaca la referida al número de horas de vuelo 
operacionaíes. 

Durante todo el período de operaciones se volaron 
12.454 horas, de las cuales 2.782 fueron por reactores 
de combate, 7.719 por transportes y 1,953 por otros 
aviones, incluyendo las máquinas civiles incautadas. 
De acuerdo con esas estadísticas, se planearon 505 
misiones de combate y 445 fueron concretadas. De 
estas, aproximadamente, 280 alcanzaron a sus blancos 


Mudo testigo c leí hnal de la 
batalla en el suelo de 
Malvinas una pieza de 
artillería británica, de 105 
milímetros, yace inutilizada 
sobre la nieve de mediados 
de ¡unto de 1982 en el 
archipiélago (Ministerio de 
Defensa Británico}. 
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PERDIDAS DE 



ARGENTINOS 


Para ser leído en conjunto con los Detalles de Avio¬ 
nes Individuales y las Historias de Unidades corres- 

* ' ■ 

pendientes. Las pérdidas de cada tipo están encolum- 
nadas en orden de fecha y hora. El número que apare¬ 
ce en la columna de la izquierda es acumulativo >’ lleva 
al final total de pérdidas de aviones argentinos. 

DAGGER A 

Pérdidas 11 

1 C-433 Grupo 6 de Caza 

7-5-82 

1941Z 

2 Ct 428 Grupo 6 de Caza 

3 C-409 Grupo 6 de Caza 

4 C-404 Grupo 6 de Caza 

5 C-403 Grupo 6 de Caza 

6 C-407 Grupo 6 de Caza 

21-5-82 

21-5-82 

21-5-82 

21-5-82 

21-5-82 

733 02 
1735Z 
C1750Z 
C1750Z 
C1750Z 

7 C-437 Grupo 6 de Caza 

23-5-82 

C1900Z 

8 C-419 Grupo 6 de Caza 

9 C-430 Grupo 6 de Caza 

10 C-410 Grupo 6 de Caza 

24-5-82 

24-5-82 

24-5-82 

C1415Z 

C1415Z 

c1415Z 

11 C-436 Grupo 6 de Caza 

29-5-82 

15Q0Z 

MIRAGE IMEA 

Pérdidas 2 

12 1-015 Grupo 8 de Caza 

13 1-019 Grupo 8 de Caza 

7-5-82 

7-5-82 

1910Z 

C1915Z 

A-4B/A4C SKYHAWK 

Pérdidas 19 


14 C-303 

15 C-313 

16 C-246 

17 C-208 

18 C-206 

19 C-248 






Grupo 4 de Caza 9-5-52 

Grupo 4 de Caza 9-5-82 


Grupo 5 de Caza 
Grupo 5 de Caza 
Grupo 5 de Caza 
Grupo 5 de Caza 


Grupo 4 
Grupo 4 


de Caza 

de Caza 

1” - ■■ *■“ 

de Caza 


12-5-82 

12-5-82 

12-5-82 

12-5-82 


21-5-82 

21-5-82 


(tecMccirc 

dejcoflKftá 

1644Z 

1644Z 

1644Z 



1605Z 

1605Z 


23-5-82 1650Z 




23 C-3G5 

Grupo 4 de Caza 

24-5-82 

C1630Z 

24 C-244 

Grupo 5 de Caza 

25-5-82 

C1230Z 

25 C-319 

26 C-304 

Grupo 4 de Caza 
Grupo 4 de Caza 

25-5-82 

25-5-82 

C1530Z 

1544Z 

27 C-215 

Grupo 5 de Caza 

27-5-82 

C2000Z 

28 C-301 

29 C-310 

Grupo 4 de Caza 

Grupo 4 de Caza 

1 " 

30-5-82 

30-5-82 

C1735Z 

C1736Z 

30 C-226 

31 C-228 

32 C-204 

V 

Grupo 5 de Caza 
Grupo 5 de Caza 
Grupo 5 de Caza 

8-6-82 

8-6-82 

8-6-82 

1945Z 

C1946Z 

C1947Z 

CANBERRA B.62 

Pérdidas 2 

• * ■ ■ i 

33 B-110 

34 B-108 

Grupo 2 de 

Bombardeo 

. 

Grupo 2 de 
Bombardeo 

1-5-82 

14-6-82 

2047Z 

0755Z 

PUCARA 


Pérdidas 25 

35 A-527 

36 A-506 

37 A-517 

Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 

1-5-82 

1-5-82 

1-5-82 

C1125Z 
d 1252 
C1125Z 

38 A-502 

39 A-520 

40 A-523 

41 A-529 

42 A-552 

43 A-556 

Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 

75-5-82 

15-5-82 

15-5-82 

15-5-82 

15-5-82 

15-5-82 

C0740Z 
C0740Z 
c0740Z 
C0740Z 
c 0740Z 
C.0740Z 

44 A-531 

45 A-511 

Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 

21-5-82 

21-5-82 

C1300Z 

C1510Z 

46 A-537 

47 A-555 

Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 

28-5-82 

28-5-82 

C1500Z 

2009Z 

48 A-509 

49 A-513 

50 A-514 

51 A-515 

52 A-516 

53 A-522 

54 A-528 

55 A-532 

Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 
Grupo 3 de Ataque 

14-6-82 

14-6-82 

14-6-82 

14-6-82 

14-6-82 

14-6-82 

14-6-82 

14-6-82 

2359Z 

2359Z 

23591 
2359Z 
2359Z 

23592 
2359Z 
2359Z 
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56 

A-533 

Grupo 3 de Ataque 

14-6-82 

2359Z 

57 

A-536 

Grupo 3 de Ataque 

14-6-82 

2359Z 

58 

Ar549 

Grupo 3 de Ataque 

14-6-82 

2359Z 

59 

A-540 

Grupo 4 de Ataque 

desconocida 

dtxcmé 


C-130E HERCULES Pérdida 1 


60 

TC-63 , 

Grupo 1 de 
Transporte Aéreo 
(Escuadrón l) 

1-6-82 

1346Z 

LEARJET 35A 

Pérdida 1 

61 

T-24 

Grupo 1 
Aerofotográfico 

7-6-82 

1203Z 

BELL 212 


Pérdidas 2 

62 

H-83 

Grupo 7 de COIN 
Escuadrón 

14-6-82 

2359Z 

63 

H-85 

Helicópteros 

Grupo 7 de COIN 

14-6-82 

2359Z 



Escuadrón 

Helicópteros 



A-4Q SKYHAWK 

Pérdidas 3 

64 

0660 

3 Escuadrilla 
de Caza y Ataque 

21-5-82 

C1812Z 

65 

0667 

3 Escuadrilla 
de Caza y Ataque 

21-5-82 

1812Z 

66 

0665 

3 Escuadrilla 
de Caza y Ataque 

21-5-82 

1830Z 

MB-339A 

íf‘) 

Pérdidas 5 

67 

0764 

1 Esc. de Ataque 

3-5-82 

C1900Z 

68 

0765 

1 Esc. de Ataque 

28-5-82 

C20Q0Z 

69 

0761 

1 Esc. de Ataque 

14-6-82 

2359Z 

70 

0763 

1 Esc. de Ataque 

14-6-82 

2359Z 

71 

0767 

1 Esc. de Ataque 

14-6-82 

2359Z 

T-34C MENTOR 

Pérdidas 4 

72 

0719 

4 Esc de Ataque 

75-5-82 

C0740Z 

73 

0726 

4 Esc de Ataque 

75-5-82 

C0740Z 

74 

0729 

4 Esc de Ataque 

15-5-82 

C0740Z 

75 

0730 

4 Esc de Ataque 

15-5-82 

C0740Z 

ALQUETTE III 

Pérdida 1 

76 

0649 

1 Escuadrilla 

2-5-82 

1858Z 


de Helicópteros 


LYNX HAS.23 Pérdida 1 


77 

0735 

1 Escuadrilla 

2-5-82 

deseo- 



de Helicópteros 


nocida 

SKYVAN 


Pérdida 2 

78 

PA-54 

Prefectura Nava i 

3/4-5-82 

desco¬ 

nocida 

79 

PA-50 

Prefectura Naval 

75-5*82 

C0740Z 

SA.330L PUMA 

Pérdida 1 

80 

PA-12 

Prefectura Naval 

14-6-82 

2359Z 

A-109A HIRUNDO 

Pérdidas 3 

81 

AE-337 CAB601 Ca de Ataque 23-5-82 

C133QZ 

82 

AE-331 CAB601 Ca de Ataque 

14-6-82 

2359Z 

83 

AE-334 CAB601 Ca de Ataque 

14-6-82 

2359Z 


UH-1H IROQUOIS Pérdidas 9 


84 AE-406 CAB601 Ca de Asalto B 74-6-82 2359Z 

85 AE-409 CAB601 Ca de Asalto B 14-6-82 2359Z 

86 AE-410 CAB601 Ca de Asalto B 14-6-82 2359Z 

87 AE-412 CAB601 Ca de Asalto B 14-6-82 2359Z 

88 AE-413 CAB601 Ca de Asalto B 74-6-82 2359Z 

89 AE-417 CAB601 Ca de Asalto B 74-6-82 2359Z 

90 AE-418 CA8601 Ca de Asalto B 74-6-82 2359Z 

91 AE-422 CAB601 Ca de Asalto B 14-6-82 2359Z 

92 AE-424 CAB601 Ca de Asalto B 14-6-82 2359Z 


SA.330L PUMA Pérdidas 6 


93 AE-504 CAB601 Ca de Asalto A 3-4-82 1505Z 

94 AE-505 CAB601 Ca de Asalto A 9-5-82 1907Z 

95 AE-501 CAB601 Ca de Asalto A 21-5-82 cllOQZ 

96 AE-503 CAB601 Ca de Asalto A 23-5-82 C1330Z 

97 AE-500 CAB601 Ca de Asalto A 23-5-82 cl330Z 

98 AE-508 CAB601 Ca de Asalto A 30-5-82 c!230Z 


CH-47C CHINOOK Pérdidas 2 


99 AE-521 CAB601 Ca de Asalto A 21-5-82 cl WOZ 

100 AE-520 CAB601 Ca de Asalto A 14-6-82 2359Z 















































Uno óé los más sóli 
construido, el Mentor i 


construyeron centena 
vez una nueva versió 
motorizada con una p 
Una todavía mejorada 
que fiviano fue desarro 
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primera orden de la <■ 
aparatos , sobre un tote 
este aparato, ia Armac 
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miento medio en la. Base Aeronaval Punta Indio. Cuatro de estos 
aviones, desplegados en las islas Malvinas durante la guerra se 
perdieron. En la campaña, desempeñaron variadas misiones, den- 
tro de las obviaslimitaciones de su performance, entre las cuales ia 


ndo t en sus versiones A y B, de las cuales se 
res de aparatos. En 1973, voló por primera 
n, él T-34 C, la cual posteriormente fue re- 
'¡anta da poder turbohélice Prafí & Whitney. 
i versión, apta para control avanzado y ata¬ 
cada p&r la Beechraft, el T-34 C- % del cual Ia 
$rmada\de los Estados Unidos fue de 170 
il de 30u que seria su requerimiento final. De 


única ventaja apreciadle era ia de poder operar desde pistas de 
aterrizaje casi inexistentes. Tres de ellas, según se relata en este 


sus pilotos (a la derecha se observa un alumno de la BAN Punta 
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DE ATAQUE 


' 


La Escuela de-Aviación Naval de Punta Indio, Bue¬ 
nos Aires, había operado desde 1978 con los 15-T- 
34C-1 Mentor como aparatos de entrenamiento básico 
e intermedio. Como componente de la V Escuadra 
Aeronaval, a la Escuela se le ha asignado un papel de 
unidad de combate dentro del organigrama operacional 
del Comando de Aviación Naval y en consecuencia sus 
aparatos usaron siempre los códigos de ‘‘ataque”. Se 
cree que quince aviones estaban en uso en Punta Indio 
en marzo de 1982. 

Se estima que la decisión de desplegar a los Mentor 
a Malvinas no se tomó basta que no se hizo evidente 
que los británicos iban a emplear la fuerza para recupe¬ 
rarlas. La aptitud del Mentor para despegar de pistas de 
tierra con una carga mixta de pequeñas bombas, cohe¬ 
tes y ametralladoras calibre 7,62 mm. lo hacía una 
máquina adecuada para determinado tipo de misiones. 
En la eventualidad de desembarcos en pequeña escala, 
el Mentor tendría capacidad para hostigar al enemigo, 
aunque era evidentemente muy vulnerable ante ata¬ 
ques de otros aviones. De acuerdo con esto, a media¬ 
dos de abril, se hicieron los preparativos para llevar a 
un grupo de aviones de la Escuela hacia el sur, a Río 
Grande. 

Se decidió desplegar cuatro máquinas en Malvinas y 
se previó que podrían operar desde el aeródromo de 
Puerto Argentino o quizás de la nueva base de la 
Fuerza Aérea en Pradera del Ganso. A pesar de ciertas 
prevenciones sobre las condiciones de seguridad en el 
vuelo (la 4 a Escuadrilla estaba preocupada por lo inade¬ 
cuado de los equipos de navegación de los Mentors y 
porque carecían de sistemas para disolver el hielo) los 
dos primeros aparatos fueron preparados para efectuar 
el cruce el 24 de abril. Partieron de Río Grande a las 
1130Z a cargo del teniente de navio José Pereyra y del 
teniente de fragata Miguel Uberti, escoltados hasta 
Puerto Argentino por un Queen Air 80 del CANA. La 
travesía se efectuó con inconvenientes y rápidamente 
otro par de aparatos siguió al primero. De esta manera 
los cuatro aviones desplegados en Malvinas eran: 
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0719/401; 0726/408; 0729/411 y 0730/412 


El despliegue previsto desde el congestionado y 
vulnerable aeródromo de Puerto Argentino a Pradera 































































del Ganso fue postergado por el estado insatisfactorio 
de esta última pista. La Base Aérea “Cóndor” podía 
ser considerada adecuada para los Rucarás de la Fuerza 
Aérea, pero a) CANA no le gustaba nada. Finalmente 
la 4 a Escuadrilla se trasladó el 29 de abril a una pista 
todavía más remota, en Isla Bordón, en la costa norte 
de la isla Soledad. Este pequeño aeródromo, conside¬ 
rado por el Grupo 3 como alternativa, en caso de que 
Pradera del Ganso resultase inoperable, tenía una pista 
de pastos duros de 700 metros de longitud, ondulada y 
sospechosamente inundable. El modesto aeródromo 
fue designado oficialmente “Estación Aeronaval Cal¬ 
derón”, aunque para ía mayoría de los argentinos fue 
simplemente “Borbón”. 

Las fuerzas argentinas que se hal laban en Malvinas 
no sabían cómo iba a producirse el ataque británico y 
en consecuencia para los últimos días de abril las 
guarniciones periféricas de Isla Bordón y Darwin en la 
isla Soledad fueron preparadas para un asalto en gran 
escala. Durante las incursiones que se lanzaban Ideal¬ 
mente tenían como objetivo la “búsqueda y destme- 


ción” del enemigo, para contener el avance de tropas 
británicas que se creía habían sido desembarcadas des¬ 
de helicópteros. 

No fue sino hasta avanzada la tarde de ese día que 
pudo apreciarse que los ataques no habían sido el 
preludio de una invasión en gran escala, aunque consti¬ 
tuyeron una distracción mientras se desembarcaban 
algunos destacamentos de exploración. 

Poco después de las 1545Z tres Mentors de la 4 J 
Escuadrilla despegaron para una de esas misiones. 
Tenían que investigar un supuesto aterrizaje de heli¬ 
cópteros al norte del estrecho de Berkeley, en Soledad. 
El jefe de sección era el teniente de navio Pereyra y sus 
numerales el teniente de fragata Daniel Manzella y el 
teniente de fragata Uberti. Cada Mentor iba armado 
con tres lanzacohetes, con siete misiles cada uno y sus 
ametralladoras gemelas. Se alejaron de Isla Bordón a 
las 1600Z y luego de volar cierto tiempo hacia el Este, 
cuando se encontraban a unas 10 millas de Puerto 

Argentino, divisaron a un helicóptero británico Sea 

» * 

King que volaba a baja altura y a unos 300 metros de 


Pég¡na 56 el puesto 
delantero en la cabina del 
Mentor , normalmente 
destinado al alumno , Que en 
las misiones de guerra era 
ocupado por el único 
tripulante. Atrita, una 

secuencia def mantenimiento 
del avión, tequie? formación 
de T-34 C en una maniobra 
de entrenamiento habitual. 
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Aunque eí Escuadrón “D" del 
Reg 22 deí SAS averió cada 
uno de los oncé aviones 
argentinos que se 
encontraban en Isla Barbón 
el I5-5-&?, hubo algunos que 
resultaron demolidos dé una 
manera mucho mas 
convincente qué, otros. El 
Mentor 07191401 de la 40. 
Escuadrilla de ataque fue 
completamente destruido por 
explosiones, e incendios: Aquí 
sé ío ve en la nieve invernal 
de julio, de 1982 y sus restos 
fueron enterrados en el lugar 
en IQB3, 
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■El Mentor Q72Q1411 sufrió 
sólo ligeras averías causadas 
por disparos de fusil MI5 en 
el raid deí T 5-5-82 y luego ios 
pobladores lo eligieron pare 
ser preservado. Sin embargo 
antes de su transporte a¡ 
Reino-Unido es fu va sometido 
a la acción de ios elementos 
y como se ve en esta foto de 
febrero de 1983.. el camuflaje 
comenzó a borrarse y 
aparecieron los colores 
originales que estaban 
debajo (W.G, Caí vertí 


Aquí se ve al Mentor 
072914 f ¡ en su destino final: 
ét Museo de la Aviación 
Naval ae Yeovilion, en Gran 
Bretaña. Traído en buque 
desde tas Malvinas, fue 
refaccionado y expuesto allí 
desde el año 19S3. 
(Ministerio de Defensa 
Británico) 


eílos. La máquina iba con rumbo oeste y pareció haber¬ 
los visto, porque comenzó a realizar maniobras para 
escapar. Sin embargo, cuando los Mentors se apresta¬ 
ban a derribario se les vinieron encima los Sea Harriers 
del Escuadrón 80 L deí capitán de fragata Nigel Ward y 
del teniente Mike Wat son. Estos habían sido dirigidos 
hacia ios aviones de la 4 a Escuadrilla por la fragata 
“Bxijlíant’ L que se presume también debe haber esta¬ 
do controlando los desplazamientos de! Sea King. En 
una acción breve pero dramática, Ward disparó sus 


cañones contra Man zalla y Pcreyra, alcanzando al apa¬ 
rato de este último detrás de la cabina, pero sin causar 
otros daños. Los pilotos del CANA se salvaron por una 
combinación de destreza y buena suene. Luego de 
desprenderse de los soportes de los lanzacohetes bus¬ 
caron refugio en las nubes y aunque Ward casi chocó 
con uno de ellos, su táctica tuvo éxito y los Sea Ha- 
rriers abandonaron la búsqueda y continuaron con su 
patrulla. Los Mentor retornaron a Isla Borbón a ras de 
las olas y aterrizaron sanos y salvos. 
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frqu/e/tfa: en este tofo efe/ 
afemia/e cíe un Mentor, se 
observan /os soportes 
suba lates pare ef armamento 
Este avión es capaz {centro} 
de cumplir evoluciones 
acrobáticas en formación 
Abajo: !a clásica inspección 
dei piloto previa al vuelo 
(M Y Marmj 
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Otras tres misiones de reconocimiento armado se 
efectuaron sin incidentes antes de que. en las primeras 
horas del 15 de mayo, la inundada pista de Isla Bnrbón 
fuese atacada por fuerzas especiales británicas. La 
incursión lanzada antes del alba, a las 0740Z inutilizó a 
los cuatro Mentors (y a siete aviones más) aunque los 
danos que se le infligieron fueron de diferente cuantía. 
Ninguno volvió a volar y sus carcazas permanecieron 
en la pista hasta 1983. 

Así terminó abruptamente la guerra para la 4' Escua¬ 
drilla. aunque su personal en Isla Borbón sufrió varios 
ataques cíe los Harriers y Sea Harriers ante^ de ser 
rescatado dos semanas más tarde. Los últimos fueron 
retirados en dramáticas circunstancias por un Sea King 

del CANA el 31 de mavo, 

>* 

Es difícil pronunciarse sobre el acierto del desplie¬ 
gue. pero aunque poco se i ogro y se perdieron cuatro 
aparatos, el CANA no tenía otra opción para defender 
las islas que emplear todos los recursos disponibles, 
cualquiera fuese su eficacia. Si no hubiese sido por la 
“Briíliant" y ios Sea Harriers del Escuadrón 801, 
Mentors de la 4" Escuadrilla hubiesen destruido al Sea 
King. 

En 1984 la4 J Escuadrilla operaba en Punta Indio con 
Mentors camuflados como lo había hecho antes de la 
guerra, Aunque se habían iniciado negociaciones con 
los fabricantes para reemplazar a las cuatro máquinas 
perdidas, esto no se había concretado todavía hasta ese 
año. 
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Los pilotos de la 4 J Escuadrilla que fueron des- teniente de navio Batlori; teniente de navio J. 

plegados a Puerto Argentino e isla Borbón eran: Pereyra; teniente de fragata D. Manzella; tenien¬ 

te de fragata M. Uberti. 



CARACTERISTICAS 


Los T-34C-I Mentors de la Escuela de Aviación 

<-Vi / 1 [ trj' •- ‘ •" ‘ ^ " )V" ' ’ • •' r | ■ 

Naval (4 a Escuadrilla de Ataque) fueron entregados al 
CANA en 1978 pintados con los colores de los entrena¬ 
dores básicos. Este esquema fue en principio blanco 
brillante con franjas color rojo vivo en la parte poste¬ 
rior del fuselaje, Los colores nacionales iban en los 
timones y el fuselaje llevaba inscripto el número de 
serie, el de código de llamada y la palabra "ARMA¬ 
DA'' en el estilo usual del CANA. No se sabe a ciencia 
cierta cuándo fueron camuflados los aparatos -puede 
haber sido en 1981- pero para abril de 1982 debe 
habérseles aplicado una nueva mano. Las superficies 
inferiores no cambiaron y permanecieron blancas con 
el ancla negra del CANA debajo de cada una de las 


alas. El camuflaje marrón y verde fue aplicado en la 
parte superior y las bandas rojas en la parte posterior 
del fuselaje (ésta permaneció en los aparatos desplega¬ 
dos en Malvinas). La designación "ARMADA” tam¬ 
bién fue aplicada nuevamente en la parte posterior del 
fuselaje. El número de serie de la marina no se pintó de 
nuevo externamente y una pequeña bandera argentina 
se aplicó en la cola. El código de llamada se inscribió 
abreviado (p.e. "l-A-401" se convirtió en “401”). 
No se pusieron escarapelas en las partes superiores. 

Cuatro aviones fueron desplegados en Puerto Ar¬ 
gentino primero y en Isla Borbón después. Sus trayec¬ 
torias opcradonales son las siguientes: 


0719: . 

Con la 4‘ Escuadrilla en marzo del '82, 
aunque ya había sido designado como 

i 1 

"401”. Pilotado por el teniente de navio 
Pereyra voló de R ío Grande al aeródromo 
de Puerto Argentino el 24/4/82 v de ahí a 
Isla Borbón ei 29/4/82. Durante la incur¬ 
sión del Escuadrón “D” del Regimiento 
22 del SAS fue completamente destruido 
con cargas explosivas. Los restos fueron 
enterrados en ci lugar en la primavera de 


1983. 



Con la 4* Escuadrilla en marzo de 1982, ya 
camuflado y con la designación "408”. 
Voló desde Río Grande al aeródromo de 
Puerto Argentino ei 24/4/82 y de ahí a Isla 
Borbón el 29/4/82. Durante la incursión 
del Escuadrón "D" del Regimiento22del 
SAS en Isla Borbón el 15/5/82 fue seria¬ 
mente averiado por cargas explosivas que 
detonaron bajo la cola y d motor. Cuando 
se lo inspeccionó después del 14/6/82 to¬ 


davía se mantenía sobre su tren de aterri¬ 
zaje. El 21.7/83. cuando era transportado 
colgado de un Chinook del Escuadrón 18. 
hada Bahía Elefante, en la Isla Borbón. 
comenzó a “volar” y debió ser soltado. 
Cayó en Bahía Elefante y no fue recupe- 
nido. 

0729: 

Con ia 4" Escuadrilla en marzo de 1982 v 
se cree que ya camuflado fue denominado 
"411". Voló de Río Grande a Puerto Ar¬ 
gentino e! 24/4/82 y a Isla Borbón el 29/ 
4/82. Durante el ataque del SAS el 15/5/82 
fue inutilizado por disparos de fusil M15. 
aunque sufrió pocos daños visibles. 
Protegido del vandalismo de postguerra 
por los hahicantesdc Isla Borbón. fue con¬ 
servado como un recuerdo permanente de! 
conflicto. I ransportado por helicóptero a 
Puerto Argentino y conducido al Reino 
Unido el 10/6/83 a bordo del “Sir Ga- 
lahad”. Uceó a Marchwood e! 4 7 83 
donde fue desarmado y conducido por ca¬ 


ndiera el 7/7/83 para ser entregado a! Mu¬ 
seo Aeronaval de Yeoviltoíi. Después de 
ser reacondicionado fue puesto en exhibi¬ 
ción estática el ! 1/7/83 (todavía lo estaba 
en mayo de f 985). Una placa fue colocada 
cerca del aparato agradeciendo la contri¬ 
bución de los isleños para su preservación. 
0730: 

Con la 4 j Escuadrilla en marzo del ’82 y se 
cree que ya estaba camuflado y con la 
designación "412”. Voló de Río Grande 
a Puerto Argentino el 24/4/82 y do ahí a 
isla Borbón el 29/4/82. Durante el ataque 
dei SAS el 15- 5/82 fue inutilizado por una 
explosión en el motor. Al ser inspecciona¬ 
do después del 14/6/82 se lo encontró en 
bastante buenas condiciones y todavía 
sostenido por su tren de aterrizaje. Fue 
transportado por un Chinook del Escua¬ 
drón 18 a Bahía Elefante el 21/7/83 . Lue¬ 
go se lo llevó a un depósito en isla Sole¬ 
dad, entre los montes Conejo y Usbomc. 
donde permanece inventariado. 





































AERMACCHI MB-339 

la. ESCUADRILLA AERONAVAL 
DE CAZA Y ATAQUE 
(continuación) 



(viene de la Pág. 13) 

La ! 11 Brigada de Pucarás y las tripulaciones de ios 
MB-399A recibieron instrucciones en ese sentido, pe¬ 
ro las terribles condiciones meteorológicas sobre Puer¬ 
to Argemino y Daru in restringieron severamente las 
operaciones. Después de algunas exitosas salidas de 
■ Pucarás'' el capitán de corbeta Moltení y el teniente 
de tragata Daniel Miguel despegaron hacia Pradera de! 
Ganso en horas de la larde. Sin embargo<• antes de 
llegar al objetivo ei comando de la FAA en Pradera del 
Ganso les ordenó abandonar el ataque, debido al bajo 
techo y a la limitada visibilidad. En consecuencia 
ambos aparatos retornaron al aeródromo de Puerto 
Argentino y fueron preparados para cumplir su misión 
en cuanto mejorase el tiempo. A las 1830Z los aviones 
estaban listos, pero fuertes vientos cruzados impidie¬ 
ron el despegue de ambos MB-339A y un par de 
Pucarás hasta las 2000Z. Luego de seguir un rumbo a 
baja altura a través de la isla Soledad, ambos MB- 
339 A pudieron efectuar ataques con cañones y cohetes 
contra las posiciones británicas en las cercanías de la 
escuela de Darwin. Los dos aviones recibieron denso 
fuego antiaéreo de toda variedad de armas y fue un 
misil Blowpípe» disparado por el infante de Marina 
Stange de! 3 ei Comando de la Brigada Je Defensa 
Antiaérea que destruyó al 0765/4-A-1I4. Cuando Mi¬ 
guel disparaba sus cohetes contra ias posiciones britá¬ 
nicas su avión fue alcanzado, picó contra el sudo 
desde baja altura y estalló. 

El piloto no se eyecíó y resultó muerto. Moltení. que 
al principio no se dio cuenta de la pérdida de su nume¬ 
ral. retomó a Puerto Argentino a máxima potencia y 
llegó indemne tras un vuelo en zig-zag a baja altura 


para evitar a los Sea Harriers. 

En la errónea creencia que los Super Etendards 
habían sido desplegados en Puerto Argentino el Escua¬ 
drón SOI de Sea Harriers atacó el 29 de inayo el área de 

•m 

la h Escuadrilla con bombas de mil libras* Al día 
siguiente se produjo otra irtfcursión -esta vez a careo 
def I (F) Escuadrón de Harriers- y aunque aparente- 
mente el pequeño destacamento no sufrid mayormen¬ 
te, d CANA adoptó la decisión de terminar con las 
operaciones de la 1" Escuadrilla. El que parece haber 
sido el único avión operable, el Q766/4-A-115 voló 
hacia Río Grande el 30 de mayo y ¡os otros tres fueron 
abandonados a su suerte. Habían circulado informa¬ 
ciones no confirmadas de que ei 0763/4-A-1 12 sufrió 
daños menores del 29 de mayo, pero una inspección 
realizada por Jos británicos inmediatamente después 
del 14 de junio puso de manifiesto que, con excepción 
de algunas averías menores debidas a la metralla en el 
0767/4-A-I Ió T los restantes MB-339 se encontraban 
en excelentes condiciones. Seguramente su destino 
quedó sellado por problemas técnicos y de manteni¬ 
miento, más que por dañas debidos a la acción bélica. 
Después de su captura la RAF adoptó ía inmediata (e 
innecesaria) decisión de disparar sus asientos cvecta- 
bles y en pocos días los “cazadores de recuerdos* 
iniciaron su inexorable proceso de destrucción. En 
poca semanas los MB-339A quedaron reducidos a 
chatarra y fueron tratados en consecuencia. 

Los restantes aparatos continuaron efectuando mi¬ 
siones operacionales desde Río Grande luego de ía 
guerra, pero la Escuadrilla, muy reducida, pabia sufri¬ 
do mucho en Malvinas. 

Con la única excepción de la dramática misión cum- 


Bi MB-339A 0?6T 4 'f 
(a ía, Escuadrilla de Ataque 
fue uno de los tres aviares 
de su upo que capturaron fas 
fuerzas británicas en Rueño 
Argentino éí ''3-6-62 i 3 
a e ron a ve es tao a en t u e r > a 
oondictones gene-aies salve 
menores ave/ ás :ue fe 
¡rnffeoian volar 
(Paul R G Ha<e\ So - 
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plida por Crippa la unidad había hecho muy poco que 
fuera significativo desde ei punto de vista militar o de 
trascendencia en la opinión pública y pese a los deno¬ 
dados esfuerzos de los pilotos y equipos de manteni¬ 
miento el despliegue fue casi un desastre . No se conoce 
que se hayan publicado estadísticas operacionales. 
Después de la pérdida, el 28 de octubre de 1982, de 
otro MB-326GB, la unidad fue reforzada en julio de 
1983 con la incoporación de 11 EMB-326GB Xavan- 
tes transferidos al CANA de excedentes brasileños. 


La ¡“ Escuadrilla de ataque desplegó a Malvinas a 
los siguientes pilotos: 

Capitán de corbeta C. E, Molteni (comandante); 
teniente de navio G. O. Crippa; teniente de navio H. 
Taloneo; teniente de fragata C. A. Benítez (muerto en 
acción); teniente de fragata D. E. Miguel (muerto en 
acción); teniente de corbeta R. L. Lamber!. 


Detalles de los aviones 


Hasta marzo de 1982 los MB-339A de la I a Escua¬ 
drilla estaban pintados con el esquema de instrucción 
rojo vivo y blanco. La designación ‘'ARMADA'* iba 
en la parte posterior del fuselaje y la matrícula indivi¬ 
dual y las letras del código de llamada en la cola, 
debajo de la bandera nacional. No tenían círculos en 
torno del fuselaje. El camuflaje que se les aplicó cuan¬ 
do llegaron a Malvinas era similar al de los T-34C 
Mentor del CANA y los Skyans de la PNA: verde 
oscuro y pardo en la parte superior y gris claro en la 
inferior, la designación “ARMADA” permaneció en 
la parte de atrás del fuselaje, asi como el número 
código en el timón de deriva. Sin embargo los números 


de serie del CANA estaban pinjados en la parte poste¬ 
rior del fuselaje. La bandera nacional fue aplicada en el 
mismo lugar y tenía las mismas dimensiones y como 
anteriormente, no se pintaron círculos ni en el fuselaje 
ni en la parte superior de las alas. Por lo que se sabe 
este esquema fue aplicado en todos ¡os MB-339A salvo 
pequeñas variantes que se hicieron sobre c! terreno. 

Como se indicó anteriormente sólo seis aparatos se 
desplegaron en Puerto Argentino con la I a Escuadrilla, 
mientras el resto permanecía en Río Grande y Punta 
Indio. Las historias que siguen son solamente la de 
esos seis aviones, los otros permanecían en servicio en 
Punta de Indio en 1984. 



0765 

Estaba en la 1* Escuadrilla en maizo de 
1982 con el número "4-A-114”. Se cree 
que fue desplegado ai aeródromo de Puer¬ 
to Argentino desde Río Grande el 24/4/82. 
Derribado en Pradera deí Ganso el 28/5/82 
por un misil "Blowpipc" disparado por el 
infante de marina Strange del 3 er ' Coman¬ 
do de Defensa Antiaérea, se estrelló cerca 
del perímetro del aeródromo, muriendo e! 
piloto, teniente de fragata Miguel. Mu¬ 
chos restos fueron enterrados cerca de 
donde cayó a fines de, 1982, pero algunas 
piezas pequeñas fueron llevadas a un de¬ 
pósito de chatarra cercano. 

0766 

Estaba en la I a Escuadrilla en marzo de 
1982 con el número “ A- A-! 15''. Fue des¬ 
plegado al aeródromo de Malvinas el 14/ 
5/82. Luego de la exitosa misión de reco¬ 
nocimiento y del ataque a la “Argonau" 
por el teniente Crippa el 21/5/82, fue re¬ 
plegado a Río Grande el 30/5/82 donde 
estuvo hasta terminar la guerra. 

0767 

En marzo de 1982 estaba con la 1* Es¬ 
cuadrilla con el número “4-A-l Ib”. Se 
cree que fue desplegado al aeródromo de 
Puerto Argentino desde Río Grande el 24/ 
4/82. En fecha desconocida (probable¬ 
mente después del 1/5/82) se le pintó una 
tosca bandera amarilla en la parte poste¬ 
rior del fuselaje, con propósitos de identi¬ 


ficación. Fue capturado el 14/6/82 con 
algunos daños en el fuselaje causados por 
la metralla. 

Fue desmantelado y destruido progresi¬ 
vamente y su fuselaje se partió en dos 
secciones. El 17/5/83 la parte posterior y 
las alas fueron embarcadas en el “Sama 
Helena" en Puerto Argentino y llegaron a 
Famoúth el 11/6/83, Los componentes se 
descargaron entre el 13 y e) 14 de junio y 
fueron conducidos por carretera a Yeo- 
vington el 14, adonde llegaron al día si¬ 
guiente. El avión fue armado por el Museo 
de la Aviación Naval, combinando la par¬ 
te delantera dei fuselaje del 0761/4-A-110 
para su exhibición en el lugar, donde toda¬ 
vía se encontraba en 1985. La parte de la 
cabina del 0767 se podía ver en las instala¬ 
ciones de la RAF en Puerto Argentino en 
febrero de 1985. 

0761: 

Estaba en la 1 J Escuadrilla en marzo de 
1982 con el número “4-A-110". Fue des¬ 
plegado al aeródromo de Puerto Argenti¬ 
no, probablemente desde el Río Grande, 
el 14/5/82 y capturado intacto el 14/6/82. 

Progresivamente destruido y desmante¬ 
lado su fuselaje terminó dividido en dos 
partes. El 17/5/83 la parte delantera fue 
embarcada en el "Santa Helena" en Puer- 
to Argentino y el 19 el barco zarpo hacia el 
Reino Unido, ¡legando el 11/6/83. Fue 
descargada entre el 13 y el 14 de junio de 


1983 y transportado por carretera a Yeo- 
vilíon, adonde llegó al día siguiente- Rear¬ 
mado utilizando piezas del $767/4-A-l 16 
fue puesto en exhibición estática en e! 
Museo de la Aviación Naval (donde per¬ 
manecía hasta mayo de 1985). La sección 
posterior del fuselaje y las alas del 0761 
fueron llevadas aun depósito en Malvinas 
después de setiembre de 1983, 

0763 

Estaba en la 1* Escuadrilla en marzo de 
1982 con el numero “4-A-l 12’\ Fue des¬ 
plegado al aeródromo de Puerto Argenti¬ 
no, probablemente desde Río Grande, el 
14/5/82 y capturado intacto el ¡4.6/82, 
Progresivamente destruido y desmantela¬ 
do su fuselaje terminó dividido en dos 
partes. La parte de la cabina podía verse 
todavía en las instalaciones de la RAF en 
Puerto Argentino en febrero de 1985, aun¬ 
que para entonces otras piezas habían sido 
llevadas a un depósito en las islas, 

0764 

Estaba en la 1" Escuadrilla en marzo de 
1982 con el número "4-A-l13 f \ Se cree 
que fue desplegado desde Río Grande a 
Puerto Argentino el 24/4/82, Se estrelló 
debido a la mala visibilidad en su aproxi¬ 
mación final al aeródromo muriendo el 
piloto, teniente de fragata Bénítez. Los 
restos eran roda vía visibles en las rocas 
entre Christina Bay y Fish Rock a comien¬ 
zos de 1985. 
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EXPLORACION 
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Entre octubre de 1958 y mayo de 1959 el CANA 
recibió ocho aparatos P2V-5 Neptune de reconoci¬ 
miento marítimo, re acondicionados por los holande¬ 
ses , Antes los Neptunes habían sido utilizados por el 
Comando Costero de la RAF en el Reino Unido y se 
necesitó autorización de los Estados Unidos para su 
transferencia. A los ocho P2V-5 se sumaron cuatro 
modelos SP-2E, el primero de los cuales fue recibido 
de los Estados Unidos en 1966. Permanecieron en 
servicio varios años hasta ser superados por el poste¬ 
rior SP-2H. El CANA recibió cuatro SP-2H en 1977 y 
1978 provenientes de los Estados Unidos y en marzo 
de 1982 eran ios únicos Neptunes que podían ser utili¬ 
zados operacionalmente. Los aparatos pertenecían a la 


Escuadrilla de Exploración, un componente de la 2da. 
Escuadra Aeronaval, en Ja Base Comandante Espora. 
Bahía Blanca. Sus indicativos de llamada del CANA 
eran del 0706/2-P-l 10 al 0708/2-P-! 12 y 0718/2-P- 
114. 

En realidad a comienzos de 1982 sólo había dos 
aparatos operactonales y después de una considerable 
tarea de ingeniería esos Neptunes 0707/2-P-111 y 
0708/2-P-112 estuvieron en condiciones de volar y 
fueron desplegados de Espora a Río Grande, en abril 
de 1982. al comando del capitán de corbeta Julio Pérez 
Roca. Hasta fines de mes fueron intensamente utiliza- 



i pT 

otras tareas especiales, en vista de la llegada a aguas de 


La protuberancia de cofa del 
ya Nstórico Neptune 2-P-112. 
Aii> se afoja ef MAD 
(Magnetic Anomafy Detector), 
“detector de anomalías 
magnéticasinstrumenta! de 
aplicación directa en la lucha 
antisubmarina para la que 
estaban equipadas las 
aeronaves de su tipo. 

(Maree! Yves Martin) 
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¿jba/o, en el costada de 
babor de la nariz del 2+P-112 
luce la silueta dei ‘ Shetfíeld", 
buque en cuya destrucción 
este avión jugó un rol 
esenaai. 
(Maree! Yves Martin) 


Malvinas de la Fuerza de Tareas británica. Se dedicó 
especial atención a la detección de submarinos enemi¬ 
gos. A medida que se aproximaba la Fuerza de Tareas 
los vuelos de ejercicio y entrenamiento se transforma¬ 
ron en misiones operación ales y para el 30 de abril la 
búsqueda de buques ingleses exigió cada vez más 
esfuerzos a los aparatos y a sus tripulaciones. 

Se previó una misión que debía salir de Río Grande 
antes del amanecer del l°de mayo, para ladetección de 
buques ingleses en las proximidades de Malvinas, pero 
el Ncptune tuvo problemas y no estuvo listo para el 
despegue a las 0850Z. Se había planeado una escolta 
de dos Daggers de la VI Brigada de la Fuerza Aérea, 
para un vuelo que llevaría a los aparatos al Este de 
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Puerto Argentino, en un viajo redondo en torno a 
Malvinas. Sin embargo, después de una prolongada 
espera. los Daggers despegaron sin el Ncptune en una 
misión modificada {y tuvieron la dudosa distinción de 
encontrarse sobre Gran Malvina justo en el momento 
de! primer ataque de Sea Harriers de la guerra). 

Los Neptunes eran decididamente vulnerables a los 
ataques de ios Sea Harriers y aunque los dos aparatos 
tenían excelentes equipos de navegación VLF-Omega, 
lo inadecuado de su radar de búsqueda los obligaba a 
acercarse a unas cien millas de los buques enemigos 
para detectarlos. Los Daggers de la VI Brigada podían 
ofrecer cieña protección durante este tipo de misiones, 
pero si los Neptunes hubiesen sido sorprendidos sobre 
mar abierto por los interceptores de los portaaviones, 
sus probabilidades de sobrevivir hubiesen sido muy 
escasas. 

Después de participar en una suspendida misión de 
Super Etendard el 2 de mayo y una búsqueda de sub¬ 
marinos que no tuvo éxito al día siguiente, el 0708/ 
2-P-112 partió de Río Grande a las 0807Z del 4 de 
mayo, con la tarea de verificar si había un paso seguro 
para tres C-130 desde el continente hasta Puerto Ar¬ 
gentino. El capitán de corbeta Ernesto Proni Leston y 
su tripulación debían lanzar una alerta temprana sobre 
la presencia de buques de guerra británicos y. si detec¬ 
taban alguno, los C-130 debían ser advertidos. El plan 
de vuelo establecía que el Neptune debía volar con 
rumbo Este desde Río Grande, pasando al sur de Mal¬ 
vinas, antes de virar hacia el norte y luego al oeste, 
para regresar a su base. Puerto Argentino debía ser 
dejado al oeste por el Neptune, haciendo del vuelo una 
azarosa circunnavegación de las islas. El alcance de la 
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misión hacía imposible una escolta de Daggers. 

El primer contacto que estableció el Neptune a ¡as 
0850 de la mañana fue con el patrullero “Comodoro 
Someilera“ que todavía estaba buscando sobrevivien¬ 
tes del “General Belgrano’’. La operación continuó 
como se había planeado hista que. alrededor de las 
! OOOZ la misión de los C-130 fue abandonada, debido 
a que Puerto Argentino se hallaba bajo ataque de ¡os 
Sea Harriers, pero Proni Leston, que se hallaba enton¬ 
ces al sudoeste de Malvinas, recibió instrucciones de 
permanecer a la espera de nuevas órdenes. A las 1050Z 
la tripulación del Neptune estuvo en condiciones de 
confirmar a Río Grande de que un barco, detectado por 
radar a las 1Q1QZ, era ciertamente un buque de guerra 
británico y Proni Leston permaneció en el área durante 
tres horas controlando su posición. Después de un 


tiempo se hizo evidente que había por lo menos cuatro 
buques de guerra en un área a unas 85 millas al sur de 
Puerto Argentino y a 90 millas del Neptune en el 
momento en que éste los detectó. De acuerdo con los 
equipos del Neptune estaba claro que los británicos 
conocían su presencia, pero continuó volando en círcu¬ 
los y en zig-zag (en un esfuerzo por simular que se 
trataba de un avión buscando sobrevivientes del “Bel¬ 
grano'') pero cada vez que se elevaba para utilizar su 
radar de búsqueda, se encontraba conque los británicos 
estaban utilizando contra él sus contramedidas electró¬ 
nicas. Lo más que Proni se acercó a ¡os buques de 
guerra fue a unas 60 millas al oeste de ellos. 

Mientras la tripulación del viejo Neptune luchaba 
para mantener en funcionamiento su radar y permane¬ 
cer en contacto con la flota británica, el CANA se 


El 2-P-112 en Comandante 
Espora, tal como se lo puede 
ver hoy $n una especie de 
museo aeronaval a! aire libre. 
Este aparato, reconstruido 
por obra del trabajo 
voluntario de un grupo de 
nombres de la Armada, es ei 
único ejemplar de su tipo que 
se conserva. 

(MareeI Yves Martin) 



























































preparaba para enviar dos Super Etendards de la 2da. 
Escuadrilla armados con Exocets desde !a base de Río 
Grande, para atacar a los blancos detectados por Proni. 
Este y su tripulación adivinaban de qué se trataba y 
tenían plena conciencia de la importancia de su tarea. 
Finalmente, a las 1335Z, el Neptune trepó a 3.500 pies 
y plenamente captado por los radares y equipos elec¬ 
trónicos de ios buques británicos transmitió la posición 
de las cuatro naves a los Super Etendards, que para 
entonces se encontraban ya en camino hacia el blanco. 
El Neptune aterrizó a las 1504Z en Río Grande con su 
tripulación de doce hombres, para aguardar noticias de 
los Super Etendards y de los destructores tipo 42 que 
había encontrado. Poco después se enteraron de que 
era el “SheffiekT’. 

La misión del 4 de mayo fue el canto del cisne del 
Neptune utilizado por el CANA. Aunque todavía po¬ 
dían ser enviados a cumplir misiones, los aviones 
estaban en precarias condiciones y eran aterradora¬ 
mente inseguros. Sus estructuras y motores estaban 
gastados, así como ios radares y la aviónica, pero, por 
sobre todo, los Neptunes eran obsoletos y demasiado 
vulnerables en una guerra en la que la electrónica y el 
armamento moderno jugaban un papel preponderante. 
Aunque no había con qué reemplazarlos adecuada¬ 


mente, ambos aparatos fueron retirados de uso opera- 
cional el 15 de mayo de 1982 y enviados a Espora a un 
depósito. • 

Posteriormente algunas misiones propias de tos 
Neptunes fueron desempeñadas por los C-130 de la 
Fuerza Aérea Argentina, mientras que mucho del pa- 
truilaje costero fue pasado a los Trackers de la Escua¬ 
drilla Antisubmarina y a otros tipos de aviones, por lo 
menos durante la duración de la guerra. Dos EMB- 
111A fueron suministrados al CANA por el Brasil en 
mayo de 1982, pero no constituyeron un sustituto 
adecuado para las misiones de largo alcance que po¬ 
dían realizar los Neptune. Primero operaron en la 2da. 
Escuadra, pero luego fueron transferidos a la 6ta., con 
asiento en Trelew 

La experiencia de la guerra con Gran Bretaña puso 
de manifiesto las deficiencias de la Argentina en mate¬ 
ria de reconocimiento sobre el mar. alerta aérea tem¬ 
prana e inteligencia electrónica. Pocas semanas des¬ 
pués de terminadas las^acciones bélicas, se obtuvo el 
primero de una pequeña flota de transpones Lockheed 
Electra en el mercado de ocasión. Esos Electra, que 
comenzaron a ser utilizados operacionalmente en 
1983, representan el mejor sustituto que se pudo con¬ 
seguir para los Neptune. 


Características individuales de los aviones 

p. 


En el hangar da la Base 
Aeronaval Comandante 
Espora, se ven los dos 
Neptune SP-2H que 
participaron en la Guerra de 
Malvinas: el 0707/2-P-111 y el 
0708/2-P-112. La fotografía 
fue tomada en setiembre de 
1982. pero ambos aviones 
hablan sido retirados del 
servicio activo hacia casi 
cuatro meses. 
(K Ebaia) 


Los dos SP-2H Neptunes de la Escuadrilla de Explo¬ 
ración que fueron desplegados a Río Grande estaban 
pintados con los habituales colores destinados a hacer¬ 
los menos visibles: azul -gris oscuro en la parte superior 
y gris claro en la inferior. La bandera argentina estaba 
en la cola, sobre las letras del indicativo de llamada. 
Los últimos tres dígitos del indicativo estaban en la 
nariz y excepto por el número de serie en cifras de 
pequeño tamaño en la parte posterior del fuselaje, no 
llevaban otras marcas. 

Se sabe relativamente poco de las inscripciones de 


los dos EMB-1 HA brasileños, entregados al CANA 
en mayo de 1982. Algunos informes de ese año sugie¬ 
ren que se Ies había atribuido y probablemente lleva¬ 
ban inscriptos el código de llamada “2-P-20F’ y “2- 
P-202", pero otros posteriores indican que fueron lle¬ 
vados a Trelew (o quizás a Rio Grande) con los indica¬ 
tivos ‘ *6-P-201” y “ 6-P-202’ ’. ■ 

Más abajo figuran los breves historiales de los dos 
SP-2H Neptunes que fueron desplegados a Río Grande 
en abril de 1982. 


Los pilotos de la Escuadrilla de Exploración que corbeta J. Pérez Roca , comandante; capitán de 

fueron desplegados a Río Grande eran: capitán de . corbeta E. Proni Lesión. 



0707 

En marzo de ¡ 982 con la Escuadrilla de 
Exploración con el número "2-P-1H”. 
Desplegado de Espora a Río Grande en 
abril y radiado d 15/5/82. Regresó a Es¬ 
pora en junio de 1982 y se le vio en depó¬ 
sito allí el 13/7/83. 


0708 

-_T . \ - ....... 

En marzo de 1982 con la Escuadrilla de 
Exploración con el numero lk 2-P-i 12 1 '. 
Desplegado de Espora a Río Grande en 
abril de 1982, intervino en la detección 
con radar del ‘Sheffield' h que fuera hun¬ 
dido por los super Etendards de la 2da* 
Escuadrilla de Caza y Ataque. Radiado el 
15/5/82 retomó en ¡unió a Espora donde 
estaba en un depósito el 13/7/83. 


















































TRACKER 


ESCUADRILLA ANTISUBMARINA 


El CANA recibió sus primeros S-2A Trackers en 
1962, cuando seis aparatos reacondicionados fueron 
suministrados por los Estados Unidos para misiones 
antisubmarinas en el portaaviones “Independencia” y 
luego en su sucesor, el “25 de Mayo”. En 1967 se 
adquirió un séptimo aparato. A esos siete aviones les 
fueron asignados los números de serie del 0510 al 0515 
y 0542 y recibieron como indicativos de llamada del 
“2-AS-l” al “2-AS-7". Los que duraron hasta 1977 
fueron retirados de servicio para ser reemplazados por 
seis modelos S-2E reacondicionados. Las nuevas má¬ 
quinas reequiparon a la Escuadrilla Antisubmarina del 
CANA, componente de la 2da. Escuadra Aeronaval, 
con base en Comandante Espora, Bahía Blanca. Los 
nuevos Trackers con los números de serie del 0700 al 
0705, recibieron los códigos de llamada del “2-AS- 
21 al “2-AS-26”, En 1982 Jos cuatro S-2A todavía 


utilizables (se creen que eran del 0511 al 0514) se 
hallaban con la 6ía. Escuadrilla de Propósitos Genera¬ 
les, en la base vicealmirante Zar, de Trelew. 

AI comando del capitán de corbeta Héctor Skare, la 
escuadrilla desplegó cuatro Trackers desde Espora al 
“25 de Mayo’ ’ el 29 de marzo de 1982 y si el informe 
de la unidad es exacto, no fue sino hasta que estuvieron 
a bordo que los pilotos supieron cuál era su misión: la 
recuperación de las Malvinas. Su papel con la Fuerza 
de Tareas 20 durante la Operación “Rosario” fue 
realizar continuos vuelos de vigilancia, para detectar la 
presencia de submarinos o buques de superficie britá¬ 
nicos que pudieran tratar de interferir. No encontraron 
a ninguno, pero los Trackers controlaron una flota de 
unos cincuenta barcos polacos y soviéticos que pesca¬ 
ban al norte de Malvinas. La flotilla permaneció en la 
zona durante algunas semanas, pero se dispersó cuan- 


Un operador de radar a 
bordo de uno de los S-2E 
Tracker de la aviación Naval, 
que se desempeñan desde el 
portaviones "25 de Mayo" o 
desde bases en tierra. 

(Marcel Wes Martín) 
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Tripulación de Tracker 
formada frente a su avión. La 
integran: piloto, copiloto y 
dos operadores de sensores. 
Durante la guerra 
desempeñaron misiones 
antisubmarinas y, en varias 
ocasiones t en su roi de 
observación estuvieron en 
contacto con la Task Forcé 

británica. 
(Maree! Y ves Martin) 


do empezaron las hostilidades entre Argentina y Gran 
Bretaña, el 1" de mayo. 

Una vez que las Malvinas fueron aseguradas por la 
Fuerza de Tareas 40, dos Traekers, uno de los cuales 
era el 0701/2-AS-22, fueron desplegados en Puerto 
Argentino para encargarse del reconocimiento de las 
islas para el nuevo gobierno. El primero aterrizó allí 
-proveniente del “25 de Mayo”- a las 1630Z del 3 de 
abril y ambos permanecieron hasta el 13, cuando re¬ 
gresaron a Espora. Durante su estadía fueron acredita¬ 
dos con el descubrimiento de la pista de aterrizaje de 
Isla Borbón, que luego fue designada por el CANA 
como la “Estación Aeronaval Calderón’Fue en abril 
que se ejecutó un programa de modificaciones priorita¬ 
rias, para mejorar la aviónica y los sensores de los 
Traekers. Se prestó particular atención a un nuevo 
equipo de alarma antirradar, que aumentaría su capaci¬ 
dad de hacer frente a la amenaza de ios equipos británi¬ 
cos de búsqueda y control de tiro. Aparentemente el 
equipo fue adquirido en una transacción comercial en 
los Estados Unidos. 


La escuadrilla se embarcó de nuevo en el “25 de 
Mayo’ ’ alrededor del 17 de abril y trabajó con los otros 
elementos de la Fuerza de Tareas 79 en los preparati¬ 
vos de la flota para lo que debería haber sido una 
batalla nava! en gran escala. En la noche del 30 de 
abril al 1° de mayo, los elementos de la Fuerza de 
Tareas que se encontraban más al norte alcanzaron el 


perímetro noroeste de la Zona de Exclusión y en las 
primeras horas de la mañana el Tracker del capitán de 
corbeta Skare despegó en misión de búsqueda, para 
hallar a los portaaviones británicos que se aproxima¬ 
ban. Aunque él no lo sabía, el ‘‘Hermes” y el ‘ ‘Inven¬ 
cible ’ ’ y sus buques de apoyo habían entrado en la zona 
de exclusión a las 0530Z, desde el noreste de Malvi¬ 
nas, en alerta de combate ante los ataques combinados 
de Sea Harriers contra Puerto Argentino y Pradera del 
Ganso que se lanzaron más tarde esa mañana. Aunque 
Skare no encontró nada con su radar, su nuevo equipo 
de vigilancia electrónica (ESM) confirmó la presencia 
británica en las cercanías. Las salidas de los Traekers 
comenzaron de nuevo al amanecer, pero no fue sino a 
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las I500Z que ei capitán de corbeta Dabini (en el 
0702/2-AS-23) encontró unos treinta y cuarenta pes¬ 
queros soviéticos (entre los portaviones británicos y el 
argentino) y súbitamente se dio cuenta de que los 
radares del enemigo estaban funcionando. El Tracker 
comenzó a tomar altura para usar su propio equipo, 
pero su sistema de alerta se encendió, revelando varios 
radares aéreos y de superficie que activamente trataban 
de ubicarlo. Era vital que la flota argentina conociera la 
ubicación y el poderío de la británica, así que el radar 
dei Tracker tuvo que ser utilizado brevemente. Reveló 
que la flota británica se hallaba a unas 55 millas de 
distancia y por supuesto que el Tracker se encentraba 
bien dentro dei alcance de los Sea Harriera, Dabini se 
retiró inmediatamente de la zona, siguiendo un errático 
curso a baja altura para proteger la posición del “25 de 
Mayo’", pero, que se sepa hasta ahora, no fue perse¬ 
guido y retomó indemne al portaaviones. Allí fueron 
interrogados él y su tripulación y la Fuerza de Tareas 
79 analizó las implicaciones de sus informes. Después 
de una tensa espera otra salida de los Trackers se 
concretó a las 000IZ del 2 de mayo. 

El capitán de corbeta Emilio Goitía condujo su Trac¬ 
ker (el 0705/2-AS-26) hacia el Este a baja altura y, 
finalmente, descubrió cuatro barcos a unas 60 millas 
más allá de su posición. Cuando retomó al “25 de 
Mayo” a las 0400Z. el portaaviones lo alertó de que 
dos aviones no identificados io estaban persiguiendo y 
que debía descender al ni ve i del mar y alejarlos del 
buque. En realidad los Sea Harriers del Escuadrón 801 
-porque de ellos se trataba- habían sido lanzados a las 







Arriba: un Grumman Tracker 
S-2E del CANA, 
perteneciente a la Escuadrilla 
Aeronaval Antisubmarina. 
Izquierda: sobre la deriva de 
uno de (os veteranos S-2A de 
fa misma escuadrilla t que ya 
no presta I serWcbs, se 
observa entre los emblemas 
la cifra de 8724 enganches 
en portaviones, todo un 
récord. 

Los emblemas corresponden 
al poriaviones 25 de Mayo " 
y a $u antecesor et 
"Independencia",en ios 
cuales prestó servicios. 
(Marcel Y ves Martin) 
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de la Armada Argentina. Durante la Guerra de las Malvinas, esta 


cinco Tracker S-2E y otos Embráer Til, operando ininterrumpida¬ 
mente desde el 2 de abril hasta el'1‘4 de junio de 1982, desde el 
portaviones "25 de Mayo", de la Estación Aeronaval Malvinas y la 
Estación Aeronaval Rio Gallegos. Fabricado en Estados Unidos 
por la Grumman Corporation, el S-2E tiene como propulsión dos 
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2E TRACKER 


tripatas. Sus medidas son: envergadura, 22,13 ni.; largo.. 13,13 m.; 
alto, 5,06 m y í/ené un 


i 900 kilómetros. 




•: torpe- 



__ í. Sobré el borde de 

ataque de su ala de estribor, dispone de un poderoso faro de 
búsqueda. (Foto Maree! /ves Martín). 
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De/e/tes cié/ armamemo efe un 
S+2A. en este caso los 
lanzacohetes instalados bajo 
los soportes súbateles 
Derecha: en fa nariz del 
Tracker se aloja parte de su 
instrumental electrónico , 
(Maree! Yves Martin) 
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033IZ en respuesta a lo que los británicos creyeron que 
era un 0130 de exploración, detectado unos veinte 
minutos antes. Es probable que el “0130’' haya sido 
el Tracker de Goitía. La búsqueda de los Sea Harriers 
terminó rápidamente, cuando se dieron cuenta de que 
un radar de control de misiles “Sea Dart" los estaba 
buscando desde el destructor “Hércules", uno de los 
escoltas del “25 de Mayo". Mientras Goitía hacía sus 
maniobras evasivas los Sea Harriers que todavía no 
habían detectado su presencia, llegaron a unas 60 mi¬ 
llas del portaaviones argentino (v a 25 del ‘ ‘Hércules”) 
antes de desistir y volver al “Invencible”. El primer 
teniente lan Mortimer se encontraba en seguridad, 
fuera del alcance del radar del “Sea Dart” y aúnas 150 
millas al noreste del “invencible”, cuando viró hacia 
la ñota argentina y finalmente usó su propio radar de 
búsqueda. Después de contar rápidamente cinco con¬ 
tactos en superficie regresó al “Invencible”. Mientras 
tanto Goitía que consideró que podía retomar sin pro¬ 
blemas al “25 de Mayo” así lo hizo y aterrizó muy 
pronto allí. 


A las 0828Z otro Tracker fue lanzado desde el “25 
de Mayo” y su misión —como antes- era buscar e 
identificar a la flota británica. El aparato tenía como 
piloto a! teniente de navio Carlos Cal quien estaba al 
corriente que, según la información que pudiera reco¬ 
ger, el “25 de Mayo” estaba listo para lanzar un 
ataque con ocho Shyhawks de la 3ra. Escuadrilla de 
Caza contra los británicos. Sin embargo, Cal tuvo 
primero problemas con su radar y luego se encontró 
sobre la flota pesquera rusa que había decidido abando¬ 
nar la zona de exclusión. Para sorpresa de Cal y de su 
tripulación, se dieron cuenta de que un buque británico 
había establecido un piquete de radar en medio de los 
buques soviéticos (esto no ha sido confirmado por 
ninguna fuente británica, pero similares recursos tácti¬ 
cos son de rutina en aguas europeas). Finalmente, tras 
una larga, fría e infructuosa búsqueda, el Tracker re¬ 
gresó al portaaviones. A las 1015Z cuando probable¬ 
mente Cal estaba todavía en el aire, el grupo de portaa¬ 
viones británico dispuso el estado de alerta temiendo 
un ataque al amanecer por parte del “25 de Mayo”, 


Actualmente, tos S-2E Tracker 
de la Armada se encuentran 
equipados con una moderna 
computadora electrónica 
digital de diseño argentino, 
que reemplaza con ventaja al 
ASN-30 original del avión 
(Matee! Vves Martin) 
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En 1987 la Escuadrilla 
Aeronaval Antisubmafina 
celebró tos 25 anos de 
operaciones con aviones 
Tracker, en sucesivas 
versiones , Durante ta Guerra 
efe las Malvinas, totalizó 978 
horas de vueio y en sus 112 
salidas en misiones de 
combate estuvo en contacto 
con buques enemigos un 
cuarenta por c/enro de /as 
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pero éste no se materializó. Explicaciones que se 
conocieron después de la guerra sugieren que la falta 
de viento en esa mañana impidió que los Sbyhawks 
repletos de bombas y combustible pudieran despegar 
del “25 de Mayo’ ’ y que éste se encontraba demasiado 
lejos de la flota británica para poder atacarla con avio¬ 
nes que no llevasen los tanques llenos. Pero lo que 
sucedió simplemente fue que Cal “perdió’’ a la flota 
británica. Las fallas en su radar a las 0828Z y su 
posterior encuentro con la flota pesquera, significan 
que la posición establecida más temprano por Goitía no 
pudo ser confirmada y debido a esto el ataque de los 
Skyhawks fue cancelado a las 0900Z. Se cree que el 
avión de Cal permaneció en vuelo hasta las 120OZ, 
pero sin establecer contacto radar con el enemigo. 

Los elementos de la Fuerza de Tareas 79 que se 
hallaban más al norte permanecieron en alta mar, hasta 
qué la pérdida del crucero “General Belgrano” a las 
1858Z decidió a la Armada a retirar sus buques hacia la 
seguridad de las aguas territoriales. El 5 de mayo un 
Tracker y un Sea King del “25 de Mayo’ ’ identificaron 
y atacaron, pero sin resultados, a un submarino a unas 
45 millas de Bahía Camarones (44° 10’S 64° 00' 
Oeste). 

Una vez que el escuadrón llegó a tierra, cinco Trac- 
kers fueron desplegados a la base de la Fuerza Aérea 
Argentina en Río Gallegos, desde donde efectuaron 

re- - ■ ■ É e 

misiones antisubmarinas y de reconocimiento durante 
el resto de la guerra. A mediados de mayo se realizaron 
ensayos con uno de los aparatos (se cree que era el 
0703/2-AS-24). para ver si los Trackers podían reem¬ 
plazar a los Neptunes para las misiones de los Super 
Eteñdards con Exoceis, pero las pruebas no tuvieron 
éxito y la experiencia se abandonó. 

La Escuadrilla Antisubmarina; efectuó un total de 
i 12 salidas durante todo el período operadonal y en 35 
o 4U de éstas establecieron contacto cor. buques de 
guena británicos. Después del 14 de junio la unidad 
retomó a - Espora y continuó realizando operaciones 
antisubmarinas y dé reconocimiento desde allí, con 
ocasionales despliegues de rutina en el ‘ ‘25 de Mayo* ’. 
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Arriba; cabina de mando de 
un S-2E, donde se aprecia la 
amplia visibilidad de que 
disponen ios pilotos. 
Izquierda uno de los dos 
motores Wright Cycione 
182Q'B2 de que están 
dotados (os S-2E Tracker 
Sus 1525 HP mueven hélices 
tápalas. 

(Marcel Y ves Martin) 
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El 0?00'-AS-2l. fotografiado 
en Espora en setiembre ele 

1982 
(K. F.bataj 


Las tripulaciones de la Escuadrilla Antisubmarina 
que cumplieron misiones desde el "25 de Mayo" 
eran: capitán de corbeta H. Skare t comandante ¡: 
capitán de corbeta J. Covar rubias: capitán de cor - 

beta Dabini: capitán de corbeta E. Coi tía; teniente 

_ 


de navio C. Cal: teniente de fragata D , Mqrinsaka; 
teniente de fragata L. Sanguinem: teniente de cor¬ 
beta J Razan: suboficial J, Lencina; suboficial R. 
I,encina; cabo principan. Carrera: cabo principal 
N. Conde: cabo principal E. Paulinkas. 


Características individuales de los aviones 


Los S-2E Trackers de la Escuadrilla 
Antisubmarina embarcaron en el “25 dé 
Mayo” con sus insignias normales de 
tiempo de paz. que no fueron alteradas 
luego durante las hostilidades. Sus colo¬ 
res eran gris oscuro en la parte superior y 
gris claro en la inferior. La bandera nacio¬ 
nal estaba en la cola y las palabras “AR¬ 
MADA” y “A.R.A.25 de Mayo” escri¬ 


tas en negro en Ja cola y en el fuselaje 
respectivamente. Los indicativos de lla¬ 
mada y los números de serie se ubicaban 
en el timón de deriva v en la parte poste¬ 
rior dei fuselaje, los primeros en cifras 
grandes y ios otros en más pequeñas. Los 
dos últimos dígitos del indicativo de lla¬ 
mada estaban escritos en la compuerta de 
la rueda de nariz. 


Se cree que los seis S-2E estaban en 

servicio en la Escuadrilla Antisubmarina 

en marzo de 1982. Aunque cinco de los 

aviones fueron utilizados operacional- 

mente desde el “25 de Mayo” v Río Ga- 

» ■ 

liegos, los historiales de más abajo se 
refieren solamente a los despliegues pro¬ 
bados concretamente. 



0700 

Con la Escuadrilla Antisubmarina en mar¬ 
zo de 1982, con el número “2-AS-21", 
No se confirmó que fuera utilizado duran¬ 
te ¡a guerra, pero estaba en condiciones 
operacionales en Espora en setiembre de 
1982. 


0701 

Con la Escuadrilla Antisubmarina en mar¬ 
zo de 1982. con el número "2-AS-22”. 
Se embarcó en el ”25 de Mayo” el 29/ 
3/82 y fue desplegado luego del-aeródro¬ 
mo de Puerto Argentino del 3/4/82 hasta 
el 13/4/82. En servicio en Espora en no¬ 
viembre de 1982. 


0702 

Con la Escuadrilla Antisubmarina en mar¬ 
zo de 1982 con el número “2-AS-23”. 
Embarcado en el “25 de Mayo” para su 
despliegue con la Fuerza de Tareas 79. en 
abril de 1982. 

0703 

Con ia Escuadrilla Antisubmarina en mar¬ 
zo de 1982. con el número “2-AS-24". 
Presumiblemente embarcado en e] “25 de 
Mayo” con las, Fuerzas de Tarea 20 y 79 
entré el 29/3 ye] 5/5/82 y se cree que fue el 
aparato usado para pruebas á mediados de 
mayo de 1982 en Río Grande, a fin de 
sustituir a los Neptúnea en las misiones de 
los Supcr Etendards. En servido en Espo¬ 
ra en mayo de 1984 


0704 

Con la Escuadrilla Antisubmarina en mar¬ 
zo de 1982. con el número “2-AS-25". 
No se pudo confirmar si lúe utilizado du¬ 
rante el período de guerra, aunque ios 
argentinos publicaron fotos de este apara¬ 
to a bordo dei “25 de Mayo", afirmando 
que habían sido tomadas en marzo de 
1982. Se lo vio en servicio en Espora en 
mayo del 84. 

0705 

Con la Escuadrilla Antisubmarina con el 
número ' ‘2-AS-26''. Fue embarcádoenel 
“25 de Mayo" para su despliegue con la 
Fuerza de Tareas 79 en abril de 1982. Se 
lo vio en servicio en Espora en mayo dei 
84. 
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FELLOWSHIP 



jn Fokker F-28 tíe la Armada 
se dispone a aterrizar en 
Ushuats y pasa junto a as 
laderas dei Monte Olivia. 
En circulo, el emblema de te 
' s Escuadrilla Aeronaval de 
Sostén Loglslico Móvil. 


La Armada dio muestras de considerable indepen¬ 
dencia respecto del Ejército y de la Fuerza Aérea en la 
mayor parte de los aspectos de la guerra con Gran 
Bretaña y, en realidad, la cooperación parece haberse 
limitado a ocasiones en las que fue absolutamente 
inevitable. La pequeña flota de aparatos de transporte 
de que disponía el CANA -los de la 5ta. Escuadrilla 
Aeronaval- operaban desde su base en Ezeiza. Buenos 
Aires, exclusivamente en apoyo de fuerzas navales y la 
de Infantería de Marina y. a diferencia de todos los 
otros aparatos similares de la Argentina, lo hacían 
aparte del Comando de Transporte de la Fuerza Aérea. 
Sin embargo esta autonomía no impidió a la Armada 


recurrir a aparatos de la Fuerza Aérea, especialmente 
los C-130 de la 1 Brigada, para el traslado de ciertos 
cargamentos de grandes dimensiones. 

La la. y 2da, Escuadrilla de Sostén Lógístico Mó¬ 
vil. pertenecientes a la 5ta. Escuadra, operaban tres 
Electras y.tres F-28, respectivamente. La pequeña 
ilota fue usada básicamente para el traslado de hom¬ 
bres y material entre las diferentes bases y el continente 
y Puerto Argentino. Entre el 2 y el 30 de abril los seis 
aviones realizaron 45 viajes a Puerto Argentino, lle¬ 
vando ! .500 hombres y 500 toneladas de equipos na¬ 
vales. Posteriormente siguieron utilizando el castigado 
aeródromo, aunque las operaciones se tomaron cada 
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vez más riesgosas. Después del I ” de mayo ¡a Fuerza 
Aérea lo cerró para todos los transportes, excepto ¡os 
vuelos nocturnos de ¡os C-130, pero el CANA, aunque 
no disponía de aparatos tan resistentes se vio obligado 
a continuar como antes o bien a abandonar totalmente 
la operación. La tarea era muy exigente y sólo se 
realizaron catorce vuelos en las seis semanas que pre¬ 
cedieron a la capitulación del 14 de junio. El último 
intento para atenazar con un F-28 en el aeródromo de 
Puerto Argentino se realizó el 13 de junio, pero la 
máquina debió regresar a Río Grande y fue así que un 


Hlectra concretó esta postrer misión en las primeras 
horas del 14 de junio. Los catorce vuelos transportaron 
304 hombres y 70 toneladas de carga a Malvinas, pero 
no se dieron cifras del personal evacuado. 


Además de los aparatos de la 5ta. Escuadra <4 



Air 80 para un reducido número de vuelos a Puerto 
Argentino en el mes de abril y probablemente en mayo. 
Se emprendieron principalmente (quizás exclusiva¬ 
mente) como escolta de vuelos de traslado de aviones 
desde Río Grande, como |los Mentors y MB-339A. 



Un Lockheed Eíecira. del 
CANA aterrizando en Rio 
Grande. exhibe el actual 
esquema da pintura , color 
griS'QSCuro Durante la 
guerra ; esías máquinas 
operaron con sus colores de 
paz. un esquema 
predominantemente bíanco- 
En ¡a foto a /a izquierda, otro 
Etectra próximo a tocar pista 
en Ushuaia, capital de la 
Tierra dei fuego. 


No se conocen detalles sobre la composición de las tén Logística Móvil que tomaron parte en esas 
tripulaciones de la Ira. y 2da. Escuadrilla de Sos- operaciones. 



Los números de serie e indicativos de llamada de los 
aviones de transporte de la 5ta. Escuadra se encuentran 
en otra parte de esta obra. Con excepción de una o dos 
ocasiones aisladas (por ejemplo el EJectra 0691/5-T-l 
en el aeródromo de Puerto Argentino a comienzos de 
abril) se conocen pocos detalles específicos sobre sus 

80 


movimientos, así que no es posible suministrar el his¬ 
torial de cada aparato. Según algunas evidencias foto¬ 
gráficas, no llevaban distintivos especiales y todos los 
grandes aviones conservaron sus colores, similares a 
los de las aerolíneas comerciales, a través de toda la 
guerra. 






































































ALOUETTE 


Ira. Escuadrilla de helicópteros 


La Ira. Escuadrilla de Helicópteros, un componen¬ 
te de Ja .^ra. Escuadra Aeronaval con asiento en la base 
Comandante Espora, Bahía Blanca, fue la unidad que 
se hizo cargo de la operación de todos los aparatos de 
ese tipo de que disponía el CANA, con excepción de 
los Sea Kings de la 2da. Escuadrilla, En marzo de ¡ 982 
la flota se componía de dos Lynx! HAS. 23 y unos nueve 
Alouettes III, estos últimos incorporados en diversas 
entregas a lo largo de varios años, durante los cuales 
experimentaron modificaciones. El primero de ocho 
nuevos Lvnx HAS. 23. que eran aguardados ansiosa¬ 
mente, estaban en avanzado estado de construcción en 
ei Reino Unido y se esperaba reequipar con ellos a 
varias fragatas y destructores de la Armada. 

Entre 1969 y 1978 se había recibido un total de 14 
Alouettes, pero diversas restricciones había limitado el 


número disponible a no más de diez. El último envío de 
cuatro aparatos había llevado la cifra total a nueve en 
marzo de !982. aunque sólo siete eran operación a les. 
Los dos Lynx HAS. 23 recibidos en 1978, especial¬ 
mente para su uso en los destructores tipo 42 “Hércu¬ 
les" y “Santísima Trinidad” estaban en servicio en 
marzo de 1982. 

Cuando la Annada reunía sus fuerzas en los últimos 
días de marzo, preparándose para la operación Rosa¬ 
rio, algunos Alouettes y los dos Lynx frueron embarca¬ 
dos en los buques de guerra de las Fuerzas de' ¡Pareas 20 
y 40. Tres Alouettes fueron desplegados en el “25 de 
Mayo”, una medida inusual que se cree fue motivada 
por el traslado de ¡os Sea King del portaaviones a los 
buques de la fuerza de asalto. Los helicópteros de la 
Ira. Escuadrilla figuraron poco en los informesargen- 


Un Alouette III de la la. 
Escuadrilla de Helicópteros 
de la Armada, izando a un 
tripulan té desde una lancha 
rápida en aguas def Canal de 
Qeagle en el extremo sur de 
la Argentina. (Foto CANA) 
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El Aiouette lli, en su 
configuración de ataque, es 
una efectiva máquina de 
guerra, capaz de portar 
distinto tipo de armamento 
pesado misiles, coheles y 
ametralladoras. En te 
campaña de les Malvinas, 
empero, no fue utilizado 
prácticamente en este rol. 
Esta foto, donde se ven 
oesp/egados todos sus 
componentes tanto armas 
corno personal especializado, 
que incluye eventuaimente 
buzos tácticos o comandos 
anfibios, fue tomada en 
Comandante Espora. 


linos sobre el desembarco y parece que sus actividades 
fueron rutinarias y nada espectaculares. No puede de¬ 
cirse lo mismo del Aiouette 0699/3-H-l 10 que era el 
helicóptero embarcado en el "Bahía Paraíso” para su 
crucero austral de otoño. El Aiouette y el Puma AE- 
504 del Batallón de Aviación de Combate 601 (este 
último había sido embarcado en el mencionado buque 
en Ushuaia a fines de febrero, para investigaciones 
cuyo objetivo no fue revelado) emprendieron misiones 
de apoyo ,v reconocimiento cerca de las Georgia del 
Sur, cuando la situación política se deterioró a fines de 
marzo pues el' ‘Bahía Paraíso" había llegado a Leith el 
25 de ese mes. Ai Aiouette se le ordenó vigilar al 
“Endurance” e informar sobre las actividades de su 
tripulación y de los helicópteros Wasp que llevaba a 
bordo. La exigente tarea fue asumida con obstinada 
determinación, a menudo en atroces condiciones me¬ 
teorológicas y la continua presencia del Aiouette fue la 
que determinó a la tripulación del buque británico a 
camuflar ios Wasps en la noche del 25 al 26 de marzo. 
Finalmente, en las últimas horas del 31 de marzo, el 
”Endurante" escapó de! radar dei “Bahía Paraíso” y 
se retiró inadvertido. 

En la mañana del 2 de abril el “Bahía Paraíso” fue 
informado de los acontecimientos en Malvinas y de 
que junto con la fragata ' ‘Guerrico’ ’ constituía la Fuer¬ 
za de Tareas 60. pues esc barco se dirigía a las Geor¬ 
gias del Sur para obtener la capitulación del pequeño 
destacamento militar británico de Gtytviken. Llegó ei 
3 de abril a las 090QZ y luego de unirse al “Bahía 
Paraíso" las tripulaciones de los helicópteros recibie¬ 
ron instrucciones sobre su papel en la operación. En 
resumen, el Aiouette debía realizar reconocimientos 
delante del Puma que transportaría a las tropas y este 


último efectuaría varios viajes; llevando a tierra tos 
efectivos de infantería de marina que se habían embar¬ 
cado en el “Bahía Paraíso” en Leith. Fue así que, a las 
1400Z de ese día, el Aiouette dejó el barco para su 
primera misión de reconocimiento sobre Grvtviken. 

El piloto de! helicóptero era el teniente de navio 
Remo Busson y el copiloto el teniente de fragata Gui¬ 
llermo Guerra, acompañados por el suboficial Julio 
Gaíti, El Aiouette voló siete millas a muy baja altura 
sobre la costa hacia Grvtviken, y se elev.ó luego para 
efectuar su primera pasada de reconocimiento. Busson 
no vio nada anormal y después de varios sobrevuelos 
sobre la zona y de permanecer cerca de una hora en el 
aire, fue informado de que el Puma había despegado 
con veinte infantes de marina. Casi inmediatamente la 


"Guerrico” entró en el puerto de Grvtviken y su tripu¬ 
lación advirtió a Busson de qué podían ver tropas, 
aparentemente en posiciones defensivas, en los edifi¬ 
cios. Busson dejó entonces la zona y después de un 
rápido intercambio de opiniones con el Puma, los 
infantes de marina fueron desembarcados en aguas de 
poca profundidad en un área de descenso. Mientras ei 
Aiouette continuaba el reconocimiento, el otro heli¬ 
cóptero se‘dirigió a buscar a más infantes de marina. 

Cuando el AE-504 estuvo de regreso, Busson le 
indicó que atenazará más lejos, sobre la playa, para 
que los efectivos del segundo grupo pudieran reunirse 
rápidamente con los dei primero que avanzaban lenta¬ 
mente. Cuando el Puma descendía fue alcanzado por 
un denso fuego de ametralladoras y fusiles que mató a 
dos de los infantes de marina e hirió a varios más. El 
helicóptero resultó seriamente averiado y la tripulación 
tuvo suene de poder mantenerlo en el aire hasta el otro 
lado de la bahía, donde relaizó un aterrizaje de emer- 
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gencia y rodó de costado, El Alouette también fue 
alcanzado en la parte posterior del fuselaje, pero pudo 
aterrizar normalmente junto al Puma, para efectuar una 
evaluación de los daños. El Puma estaba en calamito¬ 
sas condiciones, pero el Alouette había recibido im¬ 
pactos sólo en su equipo de flotación de emergencia y 
fuera de eso estaba intacto. Mientras Gatti y el ingenie¬ 
ro de vuelo del Puma se armaban con ametralladoras y 
se unían a los infantes que resultaron ilesos, Busson 
comenzó a transportar a los heridos -dos por vez- al 
‘Bahía Paraíso”. En cada vuelo de retomo traía a su 
vez a dos infantes para reforzar al grupo de desembarco 
y en las ocasiones en que no podía aterrizar debido al 
fuego de los británicos, los hombres eran dejados en el 
mar y vadeaban hasta la cosca. Entretanto la “Guerri- 
co” disparaba su cañón de 100 mm. contra el Grupo 
Naval 8901 para obligarlo a rendirse y el Alouette 
efectuó unos veinte vuelos de ida y vuelta al “Bahía 
Paraíso” en el lapso de tres horas. Sin la intervención 
del Alouette la captura de Georgia del Sur hubiera sido 
seguramente más ardua y sangrienta de lo que fue. No 
es sorprendente que Busson, Guerra y Gatti, fueran 
luego condecorados por su desempeño. 

Después de la recuperación de Malvinas la flota 
volvió a puerto, pero no sin que antes algunos de los 
helicópteros visitasen la capital de las islas. En los días 
siguientes ai desembarco los dos Lynx fueron vistos en 
el aeródromo de Puerto Argentino, Gran parte de abril 
fue empleada en preparativos ante la llegada de la 
Fuerza de Tareas británica. Cuando la Fuerza de Ta¬ 
reas 79 se reunió para hacer frente a la amenaza, los 
Aiouettes fueron desplegados en sus respectivos bu¬ 
ques y los Sea Kíngs volvieron al portaaviones. 

Ningún hecho significativo le sucedió a la ira. Es¬ 
cuadrilla hasta el 2 de mayo, en que dos helicópteros 
fueron destruidos. Un Alouette, el 0649/3-H-105 se 


perdió con el crucero ‘ ‘General Belgrano' cuando éste 
fue torpedeado a las 18582 de esa tarde, a unas 200 
millas al sudoeste de Malvinas, mientras que en otro 
lugar, probablemente al norte de las islas, el Lynx 
0735/3-H-142 chocó con el casco del “Santísima Tri¬ 
nidad” y se perdió junto con su tripulación {en realidad 
sus restos fueron recobrados más tarde). Luego del 
hundimiento del “General Belgrano” todos los gran¬ 
des barcos de la A miada fueron trasladados a la seguri¬ 
dad de las aguas territoriales y sus helicópteros desem¬ 
barcaron para tareas con base en tierra. 

Después de sus primeras aventuras el “Bahía Paraí¬ 
so * pasó el período hasta el 13 de abril transportando 
helicópteros del Batallón de Aviación de Ejército 601 y 
otro material de guerra, desde Puerto Deseado a Puerto 
Argentino. A partir del 13 de abril fue destinado a otra 
misión: la de buque hospital. Su reacondicionamiento 
se realizó en Puerto Belgrano y el I a de mayo se 
encontraba en alta mar equipada con un Alouette 111 y 
un Puma de] 601. Su primera misión fue unirse a la 
búsqueda de sobrevivientes del “General Belgrano” 
el 3 de mayo y no fue sino hacia fines de mes que se le 
ordenó dirigirse a Malvinas para evacuar heridos desde 
las islas. Fue inspeccionado por la Marina Real y la 
Cruz Roja Internacional el 31 de mayo y se comprobó 
que llevaba al Alouette y al Puma, ambos con insignias 
de la Cruz Roja y configuración de ambulancias. Nin¬ 
guna insignia visible identificaba al Alouette, pero se 

presume que era uno de la 1 ra. Escuadrilla de Helicóp¬ 
teros . 

Tanto el “Bahía Paraíso” como el rompehielos 
"Almirante lrízar” fueron ampliamente utilizados co¬ 
mo buques hospitales en el mes de junio y los dos 
helicópteros realizaron vuelos a buques británicos y 
más tarde a bases en tierra en el transcurso de esas 
misiones. Se sabe que helicópteros argentinos llegaron 


Los dos Unx HAS. 23 de la 
la. Escuadrilla de 
Helicópteros fueron 
empleados con la Fuerza de 
Tamas 40 de ¡a Armada 
Argentina, durante fas 
operaciones de desembarco 
del 2 de abril de 1982. 
Probablemente operando 
desde tas fragatas argentinas 
"Hércules” y "Santísima 
Trinidad”, se ve aquí a 
ambos (el 0734/3-H-141 y el 
0735/ 3 i H*142)con ios rotores 
girando, durante una corta 
escala en la cancha de fútbol 
de Puerto Argentino t . entre ía 
Casa da Gobierno y el 
hospital, Por la vereda, al 
frente, pasan dos infantes de 
marina argentinos. Un mes 
después, el 2-5 82 f el 0735 
se accidentó cuando 
maniobraba sobre ¡a 
plataforma de la “Santísima 
Trinidad", {Foto vía Qfobe & 
Laurel) 
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ai “Uganda" el 4, 10 y 16 de junio y en otras ocasio¬ 
nes. cuando el “Almirante Irízar" recibió heridos en¬ 
viados desde ese buque británico. Los informes de la 
Armada indican que el “Bahía Paraíso" visitó cuatro 
veces Puerto Argentino, así como Bahía Fox, Puerto 
Howard e Isla Borbón. El Alouette y el Puma fueron 
utilizados en la mayoría de esas evacuaciones. 

En el período inmediato de posguerra un Alouette 
fue visto a bordo del “Santísima Trinidad" en Puerto 
Madryn, eí 19 de junio, (presumiblemente para rem¬ 
plazar al Lynx), pero en general pareciera que nada 


Con las excepciones del teniente de navio Bus- 
son, el teniente de fragata Guerra y el suboficial 
Gatti, mencionados en relación con el despliegue 

y 


Características individuales 

4 


importante le aconteció a la I ra. Escuadrilla de Heli¬ 
cópteros en los meses siguientes a junio de 1982. Los 
nuevos Lynx HAS.87 no fueron recibidos nunca (su 
suerte está consignada en otra parte de la obra) y el 
0735/3-H-142. aunque rescatado, no fue reconstruido. 
El destino del Lynx que .ubsistió, el 0734/3-H-141 
todavía no estaba claro a fines de 1984 (aunque proba¬ 
blemente el CANA continúe utilizándolo). El número 
de Alouettes se redujo aun más en abril de 1983, 
cuando el 0699/3-H-l 10 resultó destruido en un acci¬ 
dente fatal, cerca de Espora. 


en el ' ‘Bahía Paraíso' . no se conoce la nómina de 
las tripulaciones de la ¡ra. Escuadrilla de Helicóp¬ 
teros durante las hostilidades. 


de los helicópteros 


En la medida de los datos disponibles 
no se efectuaron cambios en las insignias V 
distintivos de los Alouettes 111 y de los 
Lynx HAS .23 durante el período que duró 
la emergencia. Antes tenían un camuflaje 
marrón oscuro y verde, con una pequeña 
bandera nacional en la parte anterior de la 
trompa. El número de serie estaba marca¬ 


do con pequeñas cifras en la parte poste¬ 
rior del fuselaje. El Alouette anónimo uti¬ 
lizado como ambulancia estaba pintado de 
blanco, con grandes cruces rojas en las 
puertas laterales y una más pequeña en la 
nariz. Los Lynx permanecieron con su 
color blanco en la parte superior y gris en 
la inferior. El indicativo de llamada y la 


palabra ARMADA iban sobre la cabina y 
una gran bandera nacional estaba pintada 
detrás de la cabina. 

Los historiales siguientes incluyen los 
de los dos Lynx HAS.23 y de todos los 
Alouettes Eli que se estima pertenecían a la 
ira. Escuadrilla de Helicópteros en marzo 
de 1982. 


Alouette III 

0642 

Con la Ira. Escuadrilla en marzo de 1982 
con el número “3-H-J02”. No se confir¬ 
mó si fue utilizado Operación ai mente du¬ 
rante la gueiTa. pero se piensa que estuvo 
en servicio ese año. 

0649 

Con la Ira. Escuadrilla en marzo de 1982 
con el número “3-H-105”. Partió con la 
Fuerza de Tareas 79 desde Ushuaia a bor¬ 
do del “General Belgrano" ‘ el 26/4/82 y se 
perdió el 2/5/82 cuando el crucero fue 
torpedeado por el submarino “Conque- 
ror", 200 millas al sudoeste de Malvinas. 
0651 

Con la Ira. Escuadrilla en marzo de 1982, 
con el número “3-H-107". No se confir¬ 
mó si fue utilizado operación al mente du¬ 
rante la guerra, pero se hallaba en servicio 
en Espora en mayo de 1984. 

0681 

Con la Ira, Escuadrilla en marzo de 1982. 
con el número “3-H-109''. No se confir- 
mó si fue utilizado operacionalmente du¬ 
rante la guerra, pero estaba en servicio en. 
Espora en mavo de 1984. 

0699 

Con la Ira. Escuadrilla en marzo de 1982 
con el número “3-H-l!0'\ Desplegado 
en el “ Bahía Paraíso" ’ en su crucero antár- 


tico de febrero de 1982, fue utilizado en 
todas las fases de reconocimiento y captu¬ 
ra de las Georgias del Sur, desde el 25/ 
3/82 ai 3/4/82. "Ligeramente averiado por 
disparos en Grytvikcn el 3/4/82. fue inme¬ 
diatamente reparado y volvió al servicio. 
Otros detalles sobre su actuación en la 
guerra no están confirmados. Resultó des¬ 
truido en un accidente fatal cerca de Espo¬ 
ra, el 21/4/83. 

0736 

Con la Ira. Escuadrilla en marzo de 1982, 
con el número “3-H-1IJ". No se confir¬ 
mó su utilización operacional durante !a 
guerra, pero estaba en servicio en Espora 
en setiembre de 1982. 

0737 

Con la Ira. Escuadrilla en marzo de 1982, 
con el número “3-H-112". No se confir¬ 
mó su utilización operacional durante Ja 
guerra, pero estuvo en servicio ese año. 

0738 

Con la Ira. Escuadrilla en marzo de 1982 
con el número “3-H-l 14”. No se confir¬ 
mó su utilización operacional durante la 
guerra, pero se cree que estuvo en servicio 
ese año. 

0739 

Con la Ira. Escuadrilla en marzo de 1982. 
con el número “3-H-l 15". No se confir¬ 
mó su utilización operacional durante la 


guerra, pero se cree que estuvo en servicio 
ese año, 

LYNX 

0734 HAS.23 

Con la Ira. Escuadrilla en marzo de 1982 
como el “3-H-141”. Fue desplegado con 
la Fuerza de Tareas 40 el 25/3/82 para la 
operación “Rosario” y se lo vio cerca de 
Ja residencia del gobernador, en Puerto 
Argentino, en las primeras horas deí 4 de 
abril. Presumiblemente fue embarcado en 
el destructor “Hércules” ese día, con !a 
Fuerza de Tareas 79. pero no hay confir¬ 
mación de que haya sido utilizado opera¬ 
cionalmente tras la pérdida del 0735 el 
2/5/82. Informaciones extraoficiales su- 
aieren que fue radiado en 1982. 

0735 HAS.23 

Con la Ira. Escuadrilla en marzo de 1982. 
con el número “3-H-142”. Fue desplega¬ 
do con la Fuerza de Tareas 40 el 28/3/82 
para la operación “Rosario" y fue visto 
cerca de la residencia del gobernador en 
Puerto Argentino, en las ponieras horas 
del 4 de abril. Presumiblemente fue em¬ 
barcado en eí “Santísima Trinidad” ese 
mismo día. con la Fuerza de 1 arcas 79 y se 
perdió en un accidente fatal en ese barco el 
2/5/82. Los restos fueron recuperados pe¬ 
ro no se lo reparó. 



















2 ESCUADRILLA DE HELICOPTEROS 


El CANA adquirió cuatro nuevos S-61D-4 Sea 
Kíngs en 1972 para misiones antisubmarinas desde el 
portaaviones ‘ l 25 de Mayo’ ’. Con los números de serie 
0675 al 0678 fueron usados durante varios años por la 
2da. Escuadrilla de Helicópteros, como parte de la 3ra. 
Escuadra Aeronaval en la Base Comandante Espora, 
en Bahía Blanca. Poco antes de la guerra de Malvinas 
un cambio en la organización del CANA transfirió a la 
2da. Escuadrilla a la 2da. Escuadra Aeronaval, unidad 
de reconocimiento y lucha antisubmarina, con asiento 
en la misma base. Los indicativos de llamada fueron 
así cambiados de “2-H-23T' a “2-H-234”. En 1978 
un quinto aparato (número de serie 0696) fue adquiri¬ 


do, ostensiblemente para ¡a lucha antisubmarina, pero 
a diferencia de los primeros estaba camuflado y en el 
momento de la guerra llevaba solamente el número de 
código “35”. Sin embargo este Sea King para misio¬ 
nes especiales dependía de la 2da. Escuadrilla. En 
marzo de 1982 los cinco helicópteros estaban en servi¬ 
cio con esa unidad en Espora. 

Al mando de¡ capitán de corbeta Norberto Barro la 
2da. Escuadrilla se embarcó con la flota en los últimos 
días de marzo, para la operación “Rosario”. Su pri¬ 
mera misión no fue la lucha antisubmarina y en vez de 
operar desde el portaaviones “25 de Mayo" los Sea 
Kings despegaron desde el rompehielos “Almirante 


Cabina de mando de un Sea 
King de la 2a. Escuadrilla de 
Helicópteros que forma parte 
de i& 3a, Escuadra 
Aeronaval , con asiento en 
Comandante Espora. 

Su misión esencial es la 
guerra aniisubmarina. aunque 
en la campana de Malvinas 
también actuó en otros rafes. 
(Foto Maree! Yve s Martin) 



85 

































































I 


Tripulación completa dé un 
Sea King de le Armada* 
formada junto a su aeronave 
En ¡a fotografía de la página 
&\7 $e observan detalles del 
panel de instrumentos en (a 
cabina de mandos. 
(Maroei Y ve $ Martin) 


lazar' ’, para transportar a tierra a los infantes de mari¬ 
na del Grupo de Tareas 40.1. Los “grandes helicópte¬ 
ros blancos" que fueron divisados por los habitantes 
de Soledad llevando tropas argentinas a tierra, en las 
primeras horas dej 2 de abril, eran los Sea Kings de la 
2da. Escuadrilla. Durante los primeros días de ese mes 
la unidad realizó una intensiva tarea de reconocimiento 
y fueron sus helicópteros los primeros que llegaron a 
Darwín (el 4 de abril), Bahía Fox y probablemente 
Puerto Howard. 

Como eran los únicos aparatos de mediano tamaño 
de que disponía el CANA, los Sea Kings debieron 
desarrollar una serie de actividades hasta mediados de 
abril, cuando la flota estaba en puerto, pero cuando el 
“25 de Mayo" zarpó con la Fuerza de Tareas 79, la 
2da. Escuadrilla retomó al portaaviones. Durante esa 
navegación había un gran sentido de urgencia y se 
prestó especial atención a la guerra antisubmarina. 
Dudas muy serias se habían planteado desde hacía 
tiempo sobre la eficacia del equipo de los Sea King 
para ese tipo de misiones y durante el mes de abrii se 
hicieron esfuerzos para mejorarlo. Se habían obtenido 
algunos dispositivos nuevos en el mercado comercial y 
éstos fueron rápidamente instalados, pero la situación 
era deprimente, porque se temía que el obsoleto sonar 
dejase a la ilota sin proteción adecuada frente a los 


submarinos nucleares británicos. 

Durante las tensas horas del 30 de abril y el 1* y 2 de 
mayo los tres Sea Kings embarcados permanecieron 
casi constantemente en el aire, operando con los Trac- 
kers de la Escuadrilla Antisubmarina, pero fue el cru¬ 
cero “General Belgrano y no el “25 de Mayo” el que 
sucumbió aun ataque con torpedos que tanto se temía. 
Operando bien al sur de la Fuerza de Tareas 79, el 
Grupo de Tareas 79.3 navegaba sin proteción antisub¬ 
marina y pagó un altísimo precio. La preocupación de 
la Marina Real por el "25 de Mayo” no ha sido 
reconocida hasta ahora (aunque hay pocas dudas de 
que fue seguido por lo menos por un submarino) pero 
dos Sea Kings del CANA atacaron a un contacto bajo 
la superficie, que se cree haya sido un submarino 
británico, a unas 45 millas de la costa argentina a la 
altura de Bahía Camarones, el 5 de mayo. Para enton¬ 
ces ia mayor parte de la ñola argentina se había retirado 
a aguas territoriales y no está claro qué había llamado 
la atención de ese submarino. En todo caso el ataque 
del CANA con cargas de profundidad no tuvo éxito y el 
"25 de Mayo" y su escuadrilla retomaron a Puerto 
Belgrano. 

La 2da. Escuadrilla fue inmediatamente redesplega¬ 
da a Río Grande, por lo menos un Sea King estuvo 
volando desde allí el 4 de mayo en misiones antisub- 
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Cuando la 2a. Escuadrilla de Helicópteros -em 


bíema a la izquierda 


vinas 


habió nddísicanza do 


elevados niveles de adiestramiento 


en su opera 
rdpósitü, usa 
esencialmente en trabajos antisubmarinos 


transporte y búsqueda y rescate. Puede llevar un 


en su rol antisubmarino se lo equipa 
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es ae fyüo mujas (iMfJb Kilómetros) y su veioctaacl 
de crucero- estáen el orden de las 136 mph (219 
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la Aviación Naval argentina 


su equivalente de 300 horas de vuelo. Entre otras 
misiones, atacaron sin resultado acárente. a unsub- 
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nes y protagonizaron un azaroso rescate en las 
Malvinas, con ida y vuelta desde el continente. Ei 
aparató qup ilustra ésta pégina se incorporó a la 
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utilizando los aparatos 0677/2-H-233 y 0678/2-H-234 
que salieron de Río Grande para su viaje de 350 millas 
acompañados por un Puma de la Prefectura Naval, que 
debía escoltarlos durante unas 120 millas y ayudarlos a 
calibrar su equipo Omega. Un tercer Sea King de la 
2da. Escuadrilla ftie¡ápostado en Río Gallegos, para un 
eventual rescate. Las tripulaciones eran la del capitán 
de corbeta Norherto Burro y la del teniente dé navio 
Osvaldo Iglesias. La primera estaba compuesta por el 
teniente dé navio Guillermo Iglesias y el suboficial 
Beltrán Guiqueaux. mientras que Osvaldo Iglesias ¡le¬ 
vaba al teniente de fragata Oscar Branderburgo y al 
suboficial Roberto Montani. El tiempo era bueno y 
fuera de una falla en una válvula del sistema de com¬ 
bustible del Sea King de Iglesias, el vuelo transcurrió 
sin incidentes. El recorrido llevó más de tres horas y 
fue efectuado a muy baja altura bajo un frío extremo. 
Los Sea Kings aterrizaron a las 2036Z. recogieron a un 
piloto de Mentor de la 4ta. Escuadrilla que había que¬ 
dado allí y a nueve suboficiales mecánicos, despegan¬ 
do poco después de las 2115Z. Los motores habían 
sido dejados funcionando durante la permanencia en 
tierra, para evitar cualquier problema de encendido. El 
regreso fue efectuado en la oscuridad utilizando anti¬ 
parras de visión nocturna y sin la ventaja del Oniega, 
que había dejado de funcionar en cuanto aterrizaron en 
Isla Borbón. Ambos helicópteros volaron mantenien¬ 
do silencio radio, pero en contacto visual. 

Barro pasó rozando la cadena de montes y cuando 




Todas /os Sea Kings 
empleados por ¡a Armada 
durante la guerra de las 
Malvinas sobrevivieron a la 
campaña, acumulando unas 
300 horas de vuelo en 
condiciones de combate. 
Pác 91: Las tripulaciones, a 
su ve 2 t adquirieron una 
invalorable experiencia en ia 
mas amplia gama de 
misiones y ganaron confianza 
en sus Sea King . los que 
salieron airosos de duras 
pruebas. Con posterioridad^ 
¡a guerra t i a 2a. Escuadrilla 
recibió nuevas máquinas 
{Maree! Y ves Martin) 


marinas. Más tarde ese mes otros dos Sea Kings fueron 
enviados a Viedma, una ciudad costera al sur de Bahía 
Blanca, con la misión de vigilancia antisubmarina y de 
detectar cualquier intento de desembarco en territorio 
argentino. Sin embargo, el 28 de mayo la escuadrilla 
recibió inesperadas órdenes y todas las tareas de rutina 
se suspendieron en Río Grande. Se había decidido que 
un grupo de diez integrantes del personal naval que se 
encontraba aislado en la Isla Borbón desde hacía unos 
días fuese inmediatamente evacuado al continente. La 
Fuerza Aérea se encontraba entonces encarando una 
misión similar con un Twín Otter de la 9" Brigada, para 
rescatar a algunos de sus hombres y parece que la 
Armada se sintió obligada a hacer lo mismo. La misión 
(de dudoso valor, dado que los hombres no corrían 
mucho peligro) era muy riesgosa, porque para enton¬ 
ces las patrullas de Sea Harriers tenían un completo 
dominio del espacio sobre la Isla Borbón. Durante dos 
días los Sea Kings fueron despojados de los equipos 
que no eran imprescindibles y aligera- ios de todas las 
maneras posibles. Y no por primera vez un equipo 
VLF Omega fue instalado en un aparato del CANA 
(sólo uno de ios dos Sea Kings fue así modificado). 
Ambos helicópteros debían llevar también combusti¬ 
ble adicional en cinco tambores, de los cuales sería 
bombeado a mano durante el viaje de ida. Todos los 
depósitos y barriles debían ser llenados nuevamente en 
Isla Borbón con las reservas locales. 

La misión comenzó a las 1730Z del 31 de mayo 
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La típica campera de cuero 
de un piloto naval, en este 
caso perteneciente a la 2a. 
Escuadrilla de Helicópteros, 
donde se destacan las 
insignias correspondientes , 



£/ Sea 0678/ 2-H-234, 
que ft/e uno de tos “grandes 
helicópteros blancos " 
desc/íDfos por /os /ce/pere 
como parr/c/paníes de/ 
desembarco de/ 2 de abr// de 
7982, se ve aquí la pintura de 
la Cruz Roja que se le aplico 
en et mes de junio , cuando 
operando desde el'%Almirante 
trizar" estuvo afectado a la 
evacuación de heridos. 


encontró niebla abrió las ventanillas laterales para dís- 
tinguir las laderas y evitarlas dejando atrás Soledad sin 
inconvenientes. En cambio, Iglesias, que no se sentía 
cómodo con sus antiparras de visión nocturna prefirió 
trepar a la altura tope de los montes (unos 1.000 pies) 
para superar las islas. En esas condiciones no corría el 
riesgo de estrellarse contra una colina, pero estaba 
expuesto al radar británico. Sin embargo, a pesar de 
todos esos riesgos y el esfuerzo a que fueron sometidas 
las estructuras de los aparatos, al volar con 500 libras 
de exceso sobre el peso máximo y a toda velocidad 
(120 nudos), ambos Sea King retomaron indemnes a 
Río Grande a las 0055Z del I * de junio. Contrariamen¬ 
te a la leyenda argentina no hubo un ataque inmediato 
de Sea Harriera contra Isla Borbón después de la parti¬ 
da de la expedición de rescate, ni tampoco una incur¬ 
sión de comandos heliportados. Sin embargo los pilo¬ 
tos de la 2da. Escuadrilla se hubiesen divertido, si 



hubieran sabido que informes de inteligencia sobre los 
Sea King que habían llegado a 3a flota británica afirma¬ 
ban que estaban armados con misiles Exocet—suminis¬ 
trado por el Perú- y que si se los encontraba debían ser 
destruidos. Una misión de reconocimiento de Sea Ha- 
rriers fue enviada sobre Isla Borbón con el teniente de 
fragata Frederiksen y el primer teniente Morgan, del 
Escuadrón 800, a las 1855Z del I o de junio y a las 
1937Z la pista fue concienzudamente atacada por los 
tenientes de fragata Braithwaite y Craig del Escuadrón 
801 y luego por el teniente de fragata Tilomas y et 
teniente McHarg, del Escuadrón 800. 

Los Sea Kíngs de la 2da. Escuadrilla retomaron a 
Malvinas poco después de la capitulación del 14 de 
junio, cuando por lo menos dos se encontraban desple¬ 
gados en el ‘‘Almirante írizar’, para servicio de am¬ 
bulancias. El 0675/2-H-231 y el 0678/2-H-234 fueron 
utilizados para trasladar heridos desde Puerto Argenti¬ 
no a los buques hospitales y operaban con las insignias 
usuales que llevaban en las misiones antisubmarinas, 
junto con el Puma con configuración de ambulancia, el 
Alouette III y ellíH-lH. 

Informaciones que se conocieron después de la gue¬ 
rra confirmaron que los cinco Sea Kings permanecie¬ 
ron en sen.’i cío tras las hostilidades, pero se estima que 
solamente tres fueron utilizados operacionaimente du¬ 
rante el conflicto, acumulando unas 300 horas de vue¬ 
lo. Presumiblemente las actividades del 0696/35 hayan 
sido excluidas de este informe argentino, porque cier¬ 
tamente ese Sea King camuflado estuvo muy activo 
durante la guerra y se sabe que operó desde Río 
Grande. 

A pesar de las dificultades de mantenimiento que se 
presentaron en la posguerra y el deseo de reemplazar el 
antiguo sonar AQS-I3 y añadirle un nuevo equipo 
acústico, no había en 1984 planes inmediatos para 
reemplazar los Sea Kings del CANA con un tipo de 
helicóptero más moderno. Cuatro nuevos AS-61D Sea 
Kings furon ordenados poca después de la guerra y ios 

dos primeros, el 0794/2-H-236 y el 0795/2-H-237 es¬ 
taban listos para su entrega por Italia a comienzos de 
1984. 
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Otra foto del 0678/ 2-H-234. 
tomada et 16 da junio da 
1982, sobre el campo de 
deportes de Puerto Argentino, 
cuando contribuía a ia 
evacuación dé heridos hacia 
ios buques hospital, 

(Foto Vi Steen) 
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Las tripulaciones de los Sea Kings desplegados 
en Río Grande estaban formadas por: capitán de 
corbeta N. Barro (comandante); teniente de navio 


G. Iglesias; teniente de navio O. Iglesias; teniente 
de fragata O. Brande burgo; suboficial B. Gi- 
queaux; suboficial R, Montani. 


CARACTERISTICAS INDIVIDUALES DE 
LOS HELICOPTEROS 






Los Sea Kings antisubmarinos utiliza¬ 
dos por la 2da. Escuadrilla durante la gue¬ 
rra volaron durante las hostilidades con 
sus colores normales de tiempo de paz. En 
esencia estaban pintados con la parte supe¬ 
rior blanca y gris la inferior, con rayas 
negTas en el fuselaje a la altura de los 
escapes. Llevaban una banda amarilla en 
los rotores y en la mitad de la cabina tenían 
pintada una bandera nacional de gran ta¬ 
maño. El indicativo de llamada estaba 
aplicado en grandes números adelante de 
la puerta lateral, pero el número de serie y 
la inscripción “A.R.A. 25 deMayo” fue¬ 
ron pintados con pequeños caracteres en la 
paite posterior del fuselaje. No llevaban la 
inscripción ARMADA. La insignia de la 
escuadrilla parece haber sido aplicada so¬ 
bre la cabina, entre la toma de aire de las 
turbinas. El Sea King que no fue positiva¬ 
mente identificado en uso operacional du¬ 
rante la gueiTa, el 0676/2-H-232 fue visto 
en 1984 con un esquema modificado, cuya 
principal variante era la inscripción AR¬ 
MADA en la parte posterior, en letras 
grandes y en más pequeñas debajo de una 
de las ventanillas. Un número de código 
trucado (2-H-32) con los últimos tres dígi¬ 
tos en la nariz y ¡a bandera argentina sobre 
la puerta lateral. 

El Sea King para misiones especiales 
0696 mantuvo su camuflaje verde oscuro 
y marrón claro en la parte superior y gris 
claro en la inferior, llevando como única 
inscripción lo que se cree eran los dos 


últimos dígitos de su indicativo de llama¬ 
da, pintado de negro en la parte posterior 
del fuselaje. En 1984esos distintivos cam¬ 
biaron ligeramente al aplicarse el indicati¬ 
vo completo sobre el fuselaje y los tres 
últimos dígitos en gris sobre la nariz. EL 
distintivo de la unidad fue aplicado a los 
Sea Kings para la guerra antisubmarina. 

Como se indicó anteriormente, por Jo 
menos cuatro de los cinco aparatosde la 
2da. Escuadrilla de Helicópteros habrían 
participado activamente en la guerra. 

0675 

Con la2da. Escuadrilla en marzo de 1982, 
con el número "2-H-23I”. Desplegado 
con la Fuerza de Tareas 40 el 28/3/82 y 
utilizado en el “Almirante Irizar” el 2/4/ 
82 para el desembarco de tropas en ia isla 
Soledad. Se lo vio en Puerto Argentino en 
las primeras horas del 4 de abril. Presumi¬ 
blemente fue embarcado en el “25 de 
Mayo” a mediados de ese día, hasta el 
5/5/82 y luego desplegado a Río Grande, 
vía Espora. Utilizado como ambulancia 
después del 14/7/82. En servicio en Espo¬ 
ra después de la guerra. 

0676 

Con la 2da. Escuadrilla en marzo de 1982, 
con el número * ‘2-H-232’ \ No se confir¬ 
mó si fue usado operación al mente durante 
la guerra, pero se hallaba en servicio en 
Espora en mayo de 1984, 


0677 

Con 2a 2da. Escuadrilla en marzo de 1982, 
con el número “2-H-233’’. Se presume 
que fue embarcado con la Fuerza de Ta¬ 
reas 40 el 23/3/82 y con la Fuerza de 
Tareas 79 hasta el 5/5/82. siendo desple¬ 
gado luego a Río Grande vía Espora. Par¬ 
ticipó en la misión de rescate a Isla Borbón 
el 31/5/82. En servicio en Espora después 
de la guerra. 

0678 

Con la 2da. Escuadrilla en marzo de 1982 
con el número “2-H-234”. Desplegado 
en el “ Almir ante Irizar’' e! 28/3/82 con la 
Fuerza de Tareas 40 y utilizado para los 
desembarcos en Malvinas el 2/4/82. Pro¬ 
bablemente desplegado con la Fuerza de 
Tareas 79 y luego en Río Grande, vía 
Espora, a comienzos de mayo del ’82. 
Participó en la misión a Isla Borbón el 
31/5/82 y fue utilizado como ambulancia 
entre el ‘ ‘Almirante Irizar’ ’ y Puerto Ar¬ 
gentino después del 14/6/82. En servicio 
en Espora después de la guerra. 

0696 

Con la 2da. Escuadrilla en marzo del ’82 
con el número “35' ’. Este Sea King para 
misiones especiales no habría sido embar¬ 
cado con los helicópteros de guerra anti¬ 
submarina o en las Fuerzas de Tareas 40 o 
79, aunque quizás haya desempeñado al¬ 
gún papel en !a primera. Más tarde fue 
desplegado a Río Grande, donde se halla¬ 
ba el 1/6/82. En servicio en Espora en 
mayo de 1984. 
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A comienzos de 1982 el componente aéreo de 1 servi¬ 
cio de guardacostas de la Argentina, la Prefectura 
Naval, consistía esencialmente en una fuerza basada 
en Buenos Aires cuyas aeronaves eran desplegadas 
desde la región norteña hacía las más remotas áreas 
costeras solamente para misiones específicas. En mar¬ 
zo de ese año operaba con seis Hughes 500C, tres 
SA.330L Puma y cinco transportes Skyvan, este últi¬ 
mo con base en el Aeropuerto Jorge Newbery (Aero- 
parque) y los aparatos de ala rotativa en el helipuerto de 
Puerto Nuevo, ambos en Buenos Aires. Los Hughes 
500 se empleaban principalmente en tareas de patrulla 
en zonas como las de los ríos Paraná y Uruguay y en el 
estuario del Río de la Plata, en tanto que los Puma, de 
mayores dimensiones, se utilizaban en misiones SAR 
(búsqueda y rescate) y de vigilancia marítima. Los 
multifuncionales Skyvan se utilizaban como transpor¬ 
tes de carga y de personal pero en ocasiones eran 
asignados para misiones SAR, de vigilancia y de lan¬ 
zamiento con paracaídas. 

Dada su condición de un departamento naval con 
personal totalmente militar y comandado por un almi¬ 
rante de la Armada, la participación de la Prefectura en 
ía consolidación post-desembarco en las Malvinas era 
predecible y de rutina. Dos Skyvans (PA-50 y PA-54) 
y un Puma (PA-12), junto con dos naves de patrulla, 
fueron desplazados a Puerto Argentino en los primeros 
días de abril para cumplir un servicio de guardacostas 
del nuevo territorio. Las aeronaves, bajo el mando del 
prefecto aviador Pedro Gómez, recibieron luego la 


tarea adicional de cumplir funciones de comunicación 
en apoyo de las fuerzas navales. Las aptitudes del 
Skyvan para operar en terrenos de escasa longitud lo 
convertían al menos en teoría, en una máquina particu¬ 
larmente compatible con la tarea encomendada, pero 
aún su solidez estructural fue finalmente superada por 
el terreno y otros inconvenientes de los reducidos cam¬ 
pos aéreos de las Malvinas. En el continente otros 
Skyvan y Punía de la Prefectura fueron enviados al sur, 
a localidades tales como Río Grande, para tareas loca¬ 
les de comunicación y patrullaje. 

Los aparatos en Puerto Argentino operaban princi¬ 
palmente desde el hipódromo, pero el empleo de los 
Skyvan parece se limitó a un puñado de viajes a Prado 
del Ganso durante abril y unos pocos a la isla Pebble 
(Bortón > luego de que se instalara la base del CANA a 
fines de ese mes. Precisamente fue un Skyvan el que 
llevó el primer personal del CANA a Pebble el 24 de 
abril y, de acuerdo con evidencias limitadas, parece 
que un Skyvan fue desplazado a la isla desde Puerto 
Argentino para empleo local. Durante abril el Puma 
fue ampliamente utilizado para una variedad de propó¬ 
sitos, frecuentemente como transporte de personal pe¬ 
ro también en tareas SAR y de observación. Cuando 
fue observado en Bahía Fox occidental el 27 de abril, 
estaba trasladando personal desde Puerto Argentino. 

Desafortunadamente, las tres máquinas en Malvinas 
fueron tempranas víctimas del combate y así tuvieron 
una escasa participación en la guerra. La baja del 
Skyvan PA-54 y el Puma PA-12 fue rápida al caer 


A pesar de su recia 
construcción y capacidad de 
operar en pistas cortas, ios 
Skyvan de (a PNA disfrutaron 
de poco éxito en ía campaña 
En el caso dei PA-54, 

fue alcanzado por 
fuego naval británico te 
noche dei 3 ai 4 de mayo de 
1982 y permaneció 
inmobiiizadc en eí hipódromo, 
hasta su destrucción final en 
(os combates def 13 ai 14 de 

¡unió 

(Simón Van Tromp) 
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El fin del Skyvan de te PNA 
PA-5Q ocurrió el 15-5-82 en 
isla Borbón. durante el raid 
de! Regimiento 22 del SAS 
británico. La foto fue tomada 
poco después del cese del 
fuego en Malvinas 
(Ministerio de Defensa 
Británico) 


ambos en los primeros bombardeos desde los buques 
de la Roya! Navy. Las circunstancias no fueron clara- 
mente establecidas pero parece que un cañoneo naval 
durante la noche del 3/4 de mayo dejó fuera de servi¬ 
cio, por efecto de la onda explosiva, al Skyvan estacio¬ 
nado en el hipódromo, aunque su destrucción fue pro¬ 
bablemente consecuencia del fuego de artillería de 
I05mm durante el bombardeo do Puerto Argentino el 
12/13 de junio. Itl Puma también resultó seriamente 
dañado por fuego naval y un informe oficial argentino 
consignó que ésto tuvo lugar esa misma noche dei 3/4 
de mayo. Posteriormente a! Puma se le retiraron varios 
elementos, incluyendo las palas del rotor, y fue encon¬ 
trado por las fuerzas británicas prácticamente como 
una estructura abandonada en el camino junto a la 
residencia del gobernador. 

El Skyvan PA-50 sobrevivió un poco más y luego de 
quedar confinado en la isla Borbón durante varios días 
resultó destruido en ese lugar en las primeras horas del 
15 de mayo, como consecuencia de explosivos coloca¬ 
dos por las fuerzas especiales británicas en su incursión 
comando a la base. 

La Prefectura no reemplazó sus pérdidas en las Mal¬ 
vinas y, a pesar de que los PUma y Skyvan basados en 
el continente fueron empleados extensivamente duran¬ 



Et Puma PA-12 de la 
Prefectura Naval, yace 
abandonado a un costado de 
la costanera de Puerto 
Argentino , después de haber 
sido "canibatizado' a fondo . 
{Simón Van Tromp) 


te el resto de la guerra, ninguna otra aeronave se 
involucró en una situación de combate. 

La Prefectura Naval continuó operando con ios tres 
Skyvans sobrevivientes y los dos restantes Pumas, 
junto a los seis Hughes 500C. después de junio de 
1982. 


En el dibujo de abajo, se 
observa al PA-12 con el 
esquema de pintura con que 
operó en fa campaña. 

Nótense tas bandas amarillas 
pintadas especialmente como 
a muchas otras aeronaves 
argentinas que participaron 
en fa guerra. 
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Et Puma PA-12, tai como rué 
encontrado por tos británicos 
ai entrar en Puerto Argentino. 

Se Paliaba cubierto por una 
red de enmascaramiento^ Nú 
abstente et vandufísrno bu fas 
tropas que ingresaron a fa 
ciudad por ese fado, el 
helicóptero se considéró 
digno da ser rescatado y, 
como otras aeronaves 
capturadas, fue trasladado ai 
Reino Unido para su 
reparación, 
(Foto Paul R, G. Haiey, 
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Los dos Sky vans destacados en Puerto Argentino en 
abril jde 1982 estaban camuflados, al igual que los 
utilizados en el continente. Pero se estima que el nuevo 
esquema de colores fue aplicado antes de i desembarco 
argentino en las Malvinas (posiblemente tan atrás co¬ 
mo 1979). El esquema original y básico de color blan¬ 
co fue reemplazado totalmente por el mismo nuevo 
camuflaje que más tarde fue utilizado en los Mentor y 
MB-339A del CANA (inspecciones de posguerra de 
los restos de esos aparatos revelaron que un moteado 
marrón y amarillo había sido agregado al camuflaje 
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VAL ARGENTINA se supone fue mantenida en la 

posterior del fuselaje y el número de serie quedó 
a base de cada estabilizador horizontai. Una peque¬ 
ña bandera nacional sobre el número de serie reempla¬ 
zó a ia anterior bandera de mayores dimensiones. Des¬ 
pués del í de mayo se pintó una banda de identificación 
vertical amarilla en tomo de la parte posterior del 
fuselaje. / ■ %::■ - 


El Puma PA-12 retuvo sus colores de tiempo de paz 
cuando fue llevado a Puerto Argentino. Esencialmente 
consistían en fuselaje y cola blancos, con superficies 
superiores, la parte inferior del fuselaje y los aloja- 
íiúentos del tren de aterrizaje en azul oscuro. La leyen¬ 
da PREFECTURA NAVAL ARGENTINA y el núme¬ 
ro de serie aparecían pintados en negro en el sector 
posterior del fuselaje y la bandera naciónal en la unidad 
de cola. Después del 1 de mayo se aplicó una banda de 
identificación vertical de color amarillo en la parte 
delantera de la estructura que une el compartimiento 
principal con el conjunto de cola. Una franja similar en 
amarillo fue pintada horizontalmente siguiendo la lí¬ 
nea de las ventanas y a lo largo del fuselaje. 

Las tres historias que siguen reflejan solamente los 
detalles conocidos de las máquinas desplegadas en las 
Malvinas. No están disponibles los detalles específicos 
de las aeronaves utilizadas en Río Grande y otras bases 
del continente. 
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PA-12 SA.330L 

En 3/82 con la "Agrupación Albatros 
Se presume fue embarcado a Puerto Ar¬ 
gentino en 4/82 aunque «su primera identi¬ 
ficación positiva fue el 27/4/82 en Bahía 
Fox Occidental. Informes argentinos se¬ 
ñalan que fue dañado por cañoneo naval 
británico en Puerto Argentino durante la 
noche del 3/4/5/82 y que no volvió a vo¬ 
lar. Caníbal izado y más tarde dejado en 
una calle cercana a la residencia del go¬ 
bernador, fue encontrado ahí por tropas 
británicas el 14/6/82. Los daños internos 
por la onda explosiva pueden haber ocu¬ 
rrido en ese momento. Llevado por aire 
por el Cbmook ZA718 del 18 Sqdn al 
"Tor Caledonia” en Puerto Williams pa¬ 
ra ser transportado al Reino Unido. 
Partió en el buque el 1 8/82. Descargad*? 
por el Chinook ZA709 del 18 Sqdn el 
19/8/82 mientras la nave estaba fuera de 
Portsmouth (antes de que atracara en Fe- 
lixstowe el 20/8/82) y trasladado por el 
helicóptero hasta la instalación aérea na¬ 
val (RNAY) de Fleetlands para inspec¬ 
ción y posible reconstrucción. Exhibido 


en el muelle durante los Portsmouth Navy 
Days 28-30/8/82. Transferido por tierra a 
St. Ethan el 16/9/82 para la muestra de la 
Batalla de Inglaterra el 18/9/82 y poco 
después devuelto a Fleetlands para una 
inspección detallada. Se encontró que él 
daño era escaso, con orificios provocados 
por armas pequeñas y esquirlas, y los 
efectos de la explosión de una granada en 
la zona de !a cabina. Como anticipo de su 
restauración, se le asignó el número de 
serie ZE449 en 1984 y fue enviado por 
tierra a Weston-Super-Mare el 16/1/85 
(adonde arribó ese mismo día) para ser 
devuelto a su condición de vuelo. 


das por el fuego. Los restos fueron final¬ 
mente movidos al perímetro del campo 
aéreo a finales de 1983. Los trozos más 
grandes fueron enterrados en el cráter 
dejado por una bomba. Pero en 2/85 toda¬ 
vía eran visibles algunas partes. 


En 3/82 con la Prefectura Naval en el 
aeroparque Jorge New'bery. Buenos Ai¬ 
res. Trasladado a Puerto Argentino duran¬ 
te 4/82. Utilizado desde el aeropuerto y el 
hipódromo de Puerto Argentino hasta 
principios de 5/82 cuando-se supone fue 
desplazado a la isla Pebble. Destruido ahí 
el 15/5/82 duranteel raid comando del D’ 
Sqdn 22 SAS Regt. sólo la paite extema 
de las alas y la cola nó resultaron dcstrui- 


PA-54 

En 3/82 con la Prefectura Naval en el 
aeroparque Jorge Newbery. Llevado a 
Puerto Argentino en 4/82. Operó, desde el 
aeropuerto y el hipódromo de Puerto Ar¬ 
gentino hasta la noche del 3-4/5/82 cuan¬ 
do fue dañado por fuego naval británico. 
Se estima que no volvió a volar y más 
tarde fue destruido en el hipódromo por 
disparos de artillería durante los bombar¬ 
deos finales británicos del 12-13/6/82. 
Los restos fueron llevados a la zona del 

~ r - . * . ■■ . y.* v •• j . Á ¿ ’ * 

hangar Beaver en 10/83 aunque algunas 
partes menores, incluyendo un motor, 
fueron trasladados al Reino Unido en el 
"St Helena" y arribaron a Falmouth el 
11/6/83, Fueron llevados ál FAAM (Mu¬ 
seo del Arma Aérea de la Flota) en Yeo- 
vilton el 14/6/83 para su exhibición. Par¬ 
tes del ala y de la cola fueron vistos cerca 
del extremo del hipódromo en Puerto Ar¬ 
gentino en 9/84. 
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Con la excepción del prefecto aviador Pedro Gó¬ 
mez mencionado , no se conocen los nombres de los 
de la PNA destacados en Malvinas. 
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BATALLON DE AVIACION DE COMBATE 601 


En 1982 d Ejército Argntino estaba organizado de 
manera tal que su componente aéreo, el Comando de 
Aviación de Ejército (CAE), formaba parte de la Infan¬ 
tería. El CAE comprendía dos organizaciones de mando: 
el Batallón de Aviación de Combate 601 
(CAB601) y la Compañía de Aviación de Apoyo Ge¬ 
neral 601 (CAAG601), los dos basados en Campo de 
Mayo. El CAB601 estaba compuesto solamente por 
helicópteros y constituía la fuerza de cobate del CAE, 
en tanto que la CAAG 601 era esencialmente una 
unidad de apoyo con aparatos de ala ñja a la que se le 
asignaban diversas tareas. Dentro del CAB601 exis¬ 
tían compañías de vuelo: una compañía de ataque y dos 
compañías de asalto. La Primera, la Compañía "de 
Helicópteros de Ataque, estaba equipada, en marzo de 
1982, con el A-109A Hirundo y el SA.315B Lama. La 
Compañía de Helicópteros de Asalto ‘A" volaba los 
SA.330L Puma y los CH-47C Chinook, mientras que. 
la Compañía de Helicópteros de Asalto ‘B’ utilizaba 
los UH- 1H Iroquois (el omnipresente * ‘Huey ’ ’ era más 

conocido en el CAE como “UH”). 

La fuerza de combate del CAB601 ai 1 de abril de 

1982 era de nueve A-109A, seis Lamas, ocho Pumas,' 
dos Chinooks y unos veinte UH-1H. De estos, un 
A-109A (AE-332) había estado en mantenimiento 
mayor por 18 meses y otro (AE-333) durante seis 
meses. También un Lama (AE-388) había estado en 
mantenimiento por 18 meses. Un noveno Puma (AE- 
502) había resultado destruido anteriormente en un 
accidente. A pesar de los problemas ocasionados por el 
embargo de armas impuesto por los Estados Unidos y 
por las restricciones económicas internas, el CAB601 
se mostró como una organización razonablemente efi¬ 
ciente y bien equipada. Sus helicópteros eran moder¬ 
nos y se contaban entre los mejores disponibles en el 
mercado mundial, además, a nivel latinoamericano, la 
unidad era numéricamente fuerte. 

El papel del Ejército en la Operación “Rosario’ ’ fue 
limitado y solamente un grupo reducido de tropas 
especiales desembarcaron en la isla Soledad e! 2 de 
abril junto con los infantes de marina de la Fuerza de 
Tareas 40.1. El único helicóptero del CAB60I, que los 
acompañó, un Puma, fue desembarcado del “Almi¬ 
rante brizar’ ’ el 3 de abril con daños leves como conse¬ 
cuencia del estado del mar el 29 de marzo, pero fue 
rápidamente vuelto al servicio. 

Un mes antes de “Rosario' ’ el CAB601 había desta¬ 
cado un Puma, el AE-504, a Tierra del Fuego para 


tareas de rutina del Ejército. Era piloteado por el te¬ 
niente primero Juan Villagra y aunque conservaba el 
camuflaje oscuro normal, el Puma había sido equipado 
con esquíes para operar en la nieve. A fines de febrero 
fue embarcado en Ushuaia en el “Bahía Paraíso” con 
un Alouette III, el 0699/3-H-l 10, del CANA para ser 
llevados a las islas Oreadas del Sur en tarea de apoyo a 
programas de investigación independientes. Su pre¬ 
sencia en el “Bahía Paraíso” fue de rutina hasta me¬ 
diados de marzo cuando el buque se vio envuelto en la 
cuestión de los “chatarreros” en las Georgias del Sur. 
Luego, a medida que la crisis se profundizaba, se 
cambió la misión del buque polar. A lo largo de la 
última semana de marzo los dos helicópteros se involu¬ 
craron en una operación de reconocimiento del' ‘gato y 
el ratón” en la que el “Bahía Paraíso” y el “Enduran- 
ce” se seguían mutuamente. Finalmente, a las 2200Z 
del 31 de marzo el “Endurance” se evadió del “Bahía 
Paraíso”, que quedó esperando el arribo de la “Gue- 
rrico” en el área de las Georgias. Fue la “Guenico’ ’ la 
que recogió de Leith a los infantes de marina que 
habían recibido la misión de capturar la fuerza británi¬ 
ca en Grytviken, la Naval Party 8901. Juntos, ios dos 
buques integraban la rápidamente formada Fuerza de 
Tareas 60. 

La “Guenico” se encontró con el “Bahía Paraíso” 
alrededor de las 0900Z del 3 de abril y rápidamente se 

pusieron de acuerdo en que mientras el Alouette pro¬ 
porcionaría información de reconocimiento, el Puma 
podría ser empleado en llevar a tierra a Los infantes de 
marina de la “Guenico”. El Alouette guiaría al Puma 
a un sitio adecuado de aterrizaje y enseguida asumiría 
una tarea de vigilancia aérea sobre la actividad de la 
tropa británica. La misión comenzó poco después de 
las 140QZ y el AE-504 realizó su primer viaje con una 
tripulación de tres hombres y veinte infantes de mari¬ 
na. El Alouette había estado en vuelo durante una hora 
sin detectar signos de vida pero poco antes de que 
aterrizara el Puma, vigías en la ‘ ‘Guerrico’ ’ detectaron 
algún movimiento cerca del hospital en Grytviken. Un 
rápido cambio de planes desembocó en que los dos 
helicópteros se acercaran a Grytviken desde atrás del 
monte Hodges pero entonces el Puma se encontró con 
que no podía tocar tierra y los 20 infantes de marina 
tuvieron que saltar sobre aguas bajas. Mientras vadea¬ 
ban a tierra, el Puma retomó al “Bahía Paraíso” en 
busca de refuerzos. Cuando volvió a la playa con el 
segundo grupo de infantes de marina recibió el fuego 



97 

























M 



í' 


1 ■' 




$$$$ 


4v>frí- ■ ■ - . 

, '• •’ V- 1 

■-■ 1 


llf. 


••• * -'.v- ; 




¿«i • rS'-' ■' '.T“ “ i. 

****$?» tf.” ; 




fí - 

fom V. 


JT>vv 






■ - - ■ -■ 


■ ■ 

. .. ijV/ 


« •• .. .. — . 


£ÍW* ’ r '¡ 


i;- 


Vi, V J j_ 


1 # f-í^ s 


Artes: Uno de los Agusta 
A 109A con que cuenta 
actualmente el Batallón de 
Aviación de Combate 601 del 
Effidto, similar a } os que 
participaron de la campaña de 
Malvinas, aunque nunca se ios 
llegó a utilizar en su rol de 
ataque . Derecha: detalle del 
armamento de un A-109 A 


del Nava] Partv 8901. A las 1505Z el AE-504 fue 

■^F 

alcanzado por más de 50 disparos por una GPMG 
(ametralladora de propósitos generales) y por el fuego 
de armas pequeñas que provocaron la muerte de dos 
infantes y heridas a muchos otros. A pesar de los serios 
daños en el motor y sistema hidráulico. Villagra y su 
copiloto, el teniente primero Eduardo Leguizamón, 
lograron mantener al Puma en vuelo, que luego de un 
vuelo irregular a través de la bahía aterrizó con violen¬ 
cia y se volcó sobre su costado izquierdo. El Alouette 
también había sido alcanzado por ios disparos pero su 
aterrizaje junto al Puma fue sólo por precaución y 
continuó volando para llevar a los heridos y traer más 
infantes de marina hasta que se produjo la rendición 
británica. El capitán del “Bahía Paraíso" dio40 minu¬ 
tos a la tripulación para sacar todo lo que pudieran de! 
Puma y, para cuándo se retiraron, el motor y una 
cantidad de instrumentos habían sido recuperados. El 
resto del AE-504 nunca fue recuperado por los argenti¬ 
nos y para 1983 todavía estaba donde había caído, el 
Primer helicóptero perdido en acción por el CAB601 ■ 
Después de un día o dos de la pérdida del AE-504 los 
oficiales y demás integrantes del CABóOl comenzaron 
a recibir órdenes para alistarse junto con sus helicópte¬ 
ros para trasladarse de. Campo de Mayo a las Malvinas.' 
Las órdenes resultaron en cierta medida sorpresivas 


para la mayoría del personal de la unidad, los cuales 
habían tenido noticias del éxito de la Operación “Ro¬ 
sario" por los medios de información. No fue hasta 
que la perspectiva de una represalia británica se convir¬ 
tió en una amenaza seria que se realizaron nuevos 
planes para llevar más helicópteros del CAE a las islas. 
Así. mientras la flota británica zarpaba el 5 de abril, el 
CAB60Í planeaba ansiosamente el movimiento de la 
primera ola de refuerzos hacia el sur para unirse al 
solitario Puma en Puerto Argentino. 

Los primeros helicópteros en dejar Campo de Mayo 
fueron tres Pumas y dos A- 109A. Los dos primeros 
Pumas y un A-109A de escolta partieron al amanecer 
de) 6 de abril para su largo viaje a Comodoro Rivadavía 
vía la base naval Comandante Espora en Bahía B anca. 
Desde Comodoro Rivadavia volaron hasta el “Bahía 
Paraíso” que se encontraba a unas 50 millas de Puerto 
Deseado. Una vez embarcados fueron resguardados en 
el hangar y d buque partió hacia Puerto Argentino. Los 
tres helicópteros despegaron temprano a ta mañana 
siguiente cuando la nave estaba todavía a unas 100 
millas de las islas y cumplieron el trayecto a Puerto 
Argentino por sobre la Gran Malvina y la isla Soledad. 
Otro Puma y un segundo A-109A rápidamente hicie¬ 
ron un cruce similar y para el 9 de abril el CABóOl 
tenía cuatro Pumas y dos A-I09A operacionales en su 
nueva base en Moody Brook. las antiguas barracas de 
los Marines británicos. 

Los primeros UH- 1H recibieron la orden de partir de 
Campo de Mayo el 7 de abril y se pusieron en marcha 
en dos grupos rumbo a la base de la FAA en Tandil, 
provincia de Buenos Aires. Luego de una breve deten¬ 
ción. continuaron camino hacia Espora, adonde arriba¬ 
ron al mediodía. Ahí se quedaron hasta ei 9 de abril, 
cuando el AE-409 piloteado por el teniente Molina 
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Arriba: El 18^6/82 ei UH-1H AE-413 del CA&601, todavía en condiciones de votar, fue tomado por ef bqdn Lar (captian) hoo nerney para ser 
usado por la 5 infrantry Brigade Aquí se to ve en el campo de deportes con los colores del servicio médico que habían sido pintados por el 
CAB60Í unos diez días antes y que apenas fueron modificados para ser operados por tos británicos. Por temor de que ias cruces rojas 


contravinieran te Convención de Ginebra una vez que te 5 infrantry Brigada empezó a transportar tropas sanas y armadas, fueron borradas en 
pocos dias Durante su corta vida operacional con la Brigada, el bautizado Sheto Hatti ' (gurkhah para “elefante bisoco*) realizó 40 aterrizajes 
en las cubiertas de 14 buques distintos. Arriba derecha: El recuadro muestra et AE-413 despegando del"intrepid después de que las cruces 
rojas fueron borradas (via Lt S.A. George, RNíMinisterio de Defensa), 

Abajo: Otro UH-l H dei CA8601 , el AE-422 f habla sido apropiado por et Lt Cdr (capitán de corbeta) Keith Dudiéy del 820 Squadron pero fue en 
manos del 825 Squadron que voló te mayoría de las 30 horas antes de que fuera embarcado hacia el Reino Unido. Aquí se lo ve al mande¡ de 
Dudfey en el hipódromo de Puerto Argentino realizando pruebas en tierra previas a su partida hacia el establecimiento San Carlos el 16/6,82. 
Cerca o'e la puerta de la cabina se ve e¡ soporte para la ametralladora; la puerta de ia cabina hablasido saca da por el CAB601 Las marcas dei 
"Huey" son las habituales del CAB601, la franja-identificatoria amarilla fue pintada después del 115/82 para evitar el riesgo de que por error 
recibiera ei fuego de /as tropas propias. £I recuadro muestra el arribo del AE-422a San Garios en la tarde de ese mismo día , | ¿_í. S.A George PNj 
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voló a San Antonio Oeste donde fue embarcado en e) 
“ ‘Bahía Paraíso’ ’ ese mismo día. Como lo había hecho 
antes, el “Bahía Paraíso" llevó su cargamento dei 
CAE hacia las Malvinas durante la noche y el AE-409 
fue así el primer Huey en llegar a Puerto Argentino. 
Inmediatamente fue puesto a trabajar y en el primer 
día, iO de abril, voló por más de seis horas. El AE- 

409 había sido acompañado por otro A-109A y así, 
para entonces, estaban disponibles ocho helicópteros: 

cuatro Pumas, tres A-109A y el UH-1H. 


Los otros Hueys experimentaron ciertos contratiem¬ 
pos después de que el AE-409 partiera para las Malvi¬ 
nas. Quedaron en Espora hasta el 11 de abril, cuando 
salieron para Comodoro Rivadavia con una parada 
para reabastecerse en San Antonio Oeste y una breve 
escala en la base naval de Trelew, Su arribo a Comodo¬ 
ro Rivadavia se cruzó con la declaración británica de 
una zona de exclusión marítima (MEZ) que sería efec¬ 
tiva a las 0400Z del 12 de abril. La MEZ fue considera¬ 
da seriamente por los argentinos y se decidió que 
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debían seguir viaje como carga aérea antes .que en la 
bodega de un buque. Consecuentemente, se hicieron 
planes para prepararlos para ser trasladados a bordo de 
los transportes C-130 de la FAA. El planeamiento de la 
operación era bastante simple pero conseguir las herra¬ 
mientas y equipos para desmantelar y estibar el UH-1H 
para transporte por vía aérea demandaba mucho tiem¬ 
po, por lo que no fue hasta el 18 de abril que el primero 
de ellos, el AE-410, fue llevado a Puerto Argentino. 
Una ve 2 rearmados, éstos también fueron trasladados a 
la‘cercana base de Moody Brook. 

Para el 18 de abril el primero de los Chinooks llegó a 
las Malvinas, donde se unió a las dos unidades de la 
FAA, que para ese entonces operaban en Prado deí! 
Ganso con el destacamento del Grupo 7. La fuerza del 
CAB601 en Moody Brook fue incrementada aún más 
hasta once con el arribo simultáneo del quinto y último 
Puma. Los UH-1H continuaron llegando como carga 
aérea y las entregas se concretaron los días 21,22, 23 
(cuando llegaron cuatro) y 29 de abril. Ei segundo 
Chinook se incorporó el 30 de abril y así, mientras 
todos esperaban en tensión el siguiente movimiento de 
la Fuerza de Tareas británica, el CAB601 alcanzó su 
fuerza plena. En el lugar había 19 helicópteros, dos 
Chinooks, cinco Pumas, tres A-109A y nueve UH- i H. 


/^’ru m ¿Ic'Ü'Ofri’* t 


Chinook 

AE-520 

f 

Puma 

AJE-500 
AE-501 

A-109A 

AE-331 

UH-IH 

AE-406 

AE-409 

AE-410 



— 

AE-52I 

. " 1 

AE-503 

AE-505 

AE-508 

AE-334 

AE-337 

AE-412 

AE-418 

AE-413 

AE-422 

AE-417 

AE-424 


Para.sus tareas en las Malvinas los Pumas volaban 
con su tripulación normal de dos pilotos y un suboficial 
para las cargas pero en los UH-! H los copilotos fueron 
reemplazados por mecánicos, usual mente un subofi¬ 
cial, y se agregó un artillero en uno de los laterales. Los 
Pumas eran utilizados para los despliegues iniciales de 
tropa y para reforzar y reabastecer a las guarniciones 
más distantes, especialmente aquellas en la Gran Mal¬ 
vina. Los mayores movimientos de tropas incluyeron 
el traslado a Bahía Fox del RgtlnfS por medio de 
Pumas el 12 de abril, una operación similar para hom¬ 
bres del Ejército y de la FAA a Darwin desde el 16 de 
abril y el transporte aéreo del RgtlnfS y otras unidades 
por medio de Pumas y UH-1U hacia Puerto Howard 
entre el 26 y el 29 de abril. A lo largo del mes los 
UH-1H cumplieron con una cadena sin fin de hombres 
y equipos desde Puerto Argentino hacia las defensas 
exteriores y los distantes puestos de observación en la 
isla Soledad. Los A-I09A volaron en misiones de 
escolta y de carga general. Para estas tareas cada tipo 
de helicóptero utilizaba un código de identificación. 
Así tos A-109A eran los “Tortas”, los UH-1H “Pa¬ 
nes", los Chinooks "Chanchas" y los Pumas 
“Flores”. 

A mediados de abril uno de los dos Pumas que debía 
haberse quedado en el continente fue llevado al “Bahía 
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Paraíso” para ser utilizado como ambulandia. Este 
anónimo Puma blanco, marcado solamente con las 
cruces rojas, fue embarcado antes del 1 de mayo y 
todavía estaba en funciones ya avanzado junio, cuando 
fue visto por última vez en i as Malvinas evacuando 
heridos argentinos. 

Mientras la unidad se ahitaba para ei ataque antici¬ 
pado llegaron noticias de un accidente en el continente 
de un UH-IH. El AE-419 se estrelló el 30 de abril en 
Caleta Olivia, matando al piloto, dos suboficiales de la 
tripulación y a otros ocho hombres. Era una mala 
noticia en un momento de tensión. 

Los ataques aéreos y navales británicos del 1 de 
mayo marcaron una clara división para las operaciones 
con helicópteros en las Malvinas. Hasta ese momento 
los vuelos habían resultado relativamente fáciles, sólo 
con preocupaciones menores causadas por el mal tiem¬ 
po y alguna ocasional escasez de combustible. Des¬ 
pués del 1 de mayo los temidos “ Harriera’’ (como 
comunmente se denominaba a las versiones naval y de 
la RAF) prácticamente dominaban el cielo y sus apari¬ 
ciones implicaban una amenaza de desastre para los 
helicópteros. Los vuelos prolongados sólo se realiza¬ 
ban en horas del amanecer o del crepúsculo y a través 
de sinuosos circuitos “seguros” que aprovechaban al 
máximo los perfiles del terreno rocoso. Los helicópte¬ 
ros volaban a muy bajo nivel y pronto se convirtió en 
una rutina el abandonar la máquina y correr a guare¬ 
cerse si eran sorprendidos por los Sea Harrier. Sin 
embargo, no se esperaba que todos los problemas 
vinieran de lo alto y así los A-109A regularmente 
volaban en misiones de protección con los Pumas y 
UH -1H en vuelos extensos. ante la pos ibilidad de un 
ataque de fuerzas de comandos. 

Aunque los bombardeos aéreos y navales del 1 de 
mayo no dañaron a ninguno de los helicópteros esta¬ 
cionados en Moody Brook, se decidió que debían ser 
inmediatamente llevados a un área segura al norte dei 
monte Kent, a unos 15 minutos de vuelo. Las instala¬ 
ciones para mantenimiento del CAB601 -básicamente 
el “Hangar Beaver” del FIGAS (Servicio Aéreo del 
Gobierno dejas Islas Falklands)-seguirían en uso, Los 
UH-IH y A-109A fueron llevados en masa alrededor 
de las Í400Z y con gran precaución por temor a que 
fueran confundidos con el enemigo y se abriera fuego 
contra ellos. Para minimizar esa posibilidad, se pintó 
una banda amarilla en el sector trasero del fuselaje de 
todos los helicópteros. Sólo un UH-IH, posiblemente 
el AE-418, no pudo concretar el traslado en ese mo¬ 
mento por un problema de aceite de la transmisión. 

Los vuelos continuaron en la primera semana de 
mayo sin pérdidas, aunque hubo muchos sustos. Los 
"alerta roja” se convirtieron en algo habitual (y en la 
zona de Darwin y Prado del Ganso llegaron a ser casi 
permanentes) en la medida que se incrementaban los 
borbardeos navales y los ataques aéreos. La primera 
pérdida en Malvinas tuvo lugar el 9 de mayo cuando el 
Puma AE-505 recibió la misión de rastrear la zona 
marítima del Seno Choiseul, en el área general de la 
isla de los Leones Marinos, en busca del Pesquero 
* ‘Narwal’ ’, que había sido atacado por Sea i larriers del 
800 Sqdn más temprano ese mismo día. A las 1907Z 
fue captado por el radar del “Coventry", que en ese 
momento estaba bombardeando Puerto Argentino, y el 
destructor derribó al Puma desde el límite de su alcance 
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con un misil Sea Dart. En ese momento el CAB60I no 
pudo saber lo que había ocurrido y, a raíz de cuatro días 
de un tiempo realmente atroz, «e vio imposibilitado de 
montar un eficaz operativo de búsqueda del Puma 
faltante. 

Finalmente un boletín de noticias de la BBC confir¬ 
mó sus temores. El helicóptero derribado llevaba una 
tripuí ación de tres hombres: el piloto teniente primero 
Roberto Fíorito, el ingeniero teniente primero Juan 
Buschiazzo y el suboficial Raúl Dimotta. Ni ellos ni el 

Puma fueron encontrados. 

Esa misma noche del 9 de mayo otro bombardeo 
naval sobre Moody Brook dañó a! UH-1H AE-410. 
Este aparato sufrió algunos daños por esquirlas en el 
■ fuselaje y motor y aunque en el continente hubiera sido 
rápidamente reparado, la situación era distinta en 
Moody Brook por lo que este Huey quedó fuera de 
servicio durante el resto de la guerra. El Puma AE-508 
también fue alcanzado en el mismo ataque pero ense¬ 
guida fue reparado. Como resultado directo de este 

incidente los helicópteros del CAB601, que reciente¬ 
mente habían retomado a Moody Brook, frieron trasla¬ 
dados nuevamente y se decidió que su zona de estacio¬ 
namiento sería cambiada cada dos o tres días. Pero esta 
medida proveía escasa protección contra los elementos 
y el 11 de mayo recibieron algunos daños menores por 
tormentas. 

. Aunque el mantenimiento resultaba difuclutoso bajo 
las circunstancias imperantes, se siguieron estrictos 
esquemas todo el tiempo posible, Un caso típico en los 
UH-1H fue el AE-409, que recibió un “chequeo Mal¬ 
vinas” de 25 horas el 13 de abril, uno de 50 horas el 30 
del mismo mes y otro de 75 horas el 26 de mayo. Estas 
inspecciones se realizaban con pruebas exhaustivas y a 
principios de mayo se hizo evidente una escasez de 
algunos repuestos vítales. Fue el 2 de mayo cuando ei 
Chinook AE-520 quedó en ti eirá cerca de la residencia 
del gobernador en Puerto Argentino debido a persis¬ 
tentes problemas de motor. 

Los helicópteros continuaron volando cada día ex¬ 
cepto cuando las condiciones climáticas se los impe¬ 
día. A pesar de numerosas alarmas (incluyendo dispa¬ 
ros de artillería de fuerzas propias) no se perdió ningu¬ 
no más hasta fines de mayo. Para el 16 de mayo la 
unidad había vuelto al área de Puerto Argentino pero 
en pocos días se trasladó a la zona del Dos Hermanas y 
enseguida volvió, a las faldas del norte del monte Kent. 
Con cada movimiento todo el personal y equipo de 
apoyo acompañaba a los helicópteros y la “ciudad de 
carpas” del CAB601 se trasladaba de lugar en lugar. 
Alrededor de las 1245Z del 19 de mayo el 801 Sqdn 
intentó infructuosamente bombardear la zona de monte 
Kent a través de las nubes a gran altitud utilizando 
bombas con espoletas de tiempo regulable. No se re¬ 
gistraron daños. 

El desembarco británico por tanto tiempo esperado 
tuvo lugar el 21 de mayo y los ataques aéreos tanto de los 
Harriers de la RAF como de los Sea Harrier navales 
aumentaron su intensidad. En la madrugada de ese día, 
cuando muchos hombres del CABóOi todavía dormían 
en sus tiendas, ios Harriers del I (F) Sqdn del Sqdn Ldr 
(capitán) Jerry Pook (XZ988) y el Flt Lt (primer teniente) 
■Mark Hare (XZ 963) aparecieron sobre el parque de 
helicópteros situado al norte del monte Kent y. 


luego de una pasada de reconocimiento, atacaron a los 
helicópteros con bombas “de racimo” (dispositivos 
que contienen una cantidad de bombas reducidas que 
se esparcen sobre el blanco). La primera pasada fraca¬ 
só pero en un segundo ataque el fuego de cañón del 
avión de Hare aicanzó al Chinook AE-52I que se 
incendió y se quemó totalmente. Un Puma, el AE-501, 
que estaba a unos 90 metros al este, también fue 
alcanzado por los disparos en la misma pasada y en las 
posteriores, que te provocaron serios daños pero no lo 
destruyeron. Cerca de ahí, el UH-1H del teniente pri¬ 
mero Sánchez Marino (que se piensa que era el AE- 
417) estaba en tierra con el motor en marcha cuando 
comenzó el ataque y, entre cada corrida de fuego, el 
piloto y su tripulación lograron detenerlo pero no antes 
de que las palas del rotor resultaran dañadas por los 
disparos de los cañones de 30 mm. En realidad los 
Harriers habían infligido escasos daños al Huey y 
después de que se le cambiaran las palas se alejó del 
sector por sus propios medios. Sin embargo, el 21 de 
mayo el CAE sacó a un UH-1H de su lista de aparatos 
disponibles y ante la ausencia de otro incidente conoci¬ 
do puede suponerse que había recibido otros daños que 
no pudieron ser inmediatamente subsanados. El Puma, 
totalmente inutilizable, fue dejado en el lugar donde 
había sido alcanzado para su posterior recuperación 
pero, según pudo deducirse más tarde, ésto no ocurrió. 
El área del Monte Kent no estaba protegida por baterías 
antiaéreas y a pesar de que contaba con un nutrido 
i fuego de armas portátiles, en general resultaba poco 
| efectivo. Una vez que el “polvo” se asentó, los heli- 
i copleros fueron evacuados una vez más a Puerto Ar¬ 
gentino y la comparativa seguridad de su defensa aé¬ 
rea. No obstante, la unidad terminó el día con un mejor 
espíritu después de que el UH-1H piloteado por el 
capitán Jorge Svensen, el comandante de la compañía 
de Hueys, rescató del mar al teniente de navio José 
Arca, quien se había eyectado de su Skyhawk cerca del 
aeródromo de Puerto Argentino. El 22 de mayo los 
UH-1H se vieron envueltos nuevamente en una misión 
de rescate, cuando recuperaron a dos marinos heridos, 
uno de los cuales luego falleció, de la lancha patrullera 
* ‘Río Iguazú” de la PNA, después de que fuera ataca¬ 
da por Sea Harriers del 800 Sqdn en el Seno Choiseul. 

/ Mientras que los UH-1H continuaban con el trans¬ 
porte de tropas en el área de Puerto Argentino, el 
trabajo de los Pumas cada día se tomaba más arriesga¬ 
do. Cualquier descuido podía desembocar en el desas¬ 
tre, ya que sus tripulaciones para ese entonces tenían 
que vigilar la presencia de fuerzas enemigas en tierra y 
en el aire. El 22 de mayo un vuelo de tres Pumas con un 
A-109A de escolta partió de Puerto Argentino con una 
carga de munición para Puerto Howard. El convoy era 
liderado por el Puma AE-508, que llevaba al coman¬ 
dante de la compañía, seguido por los AE-500 y AE- 
503. Ene! A-109A, matrícula AE-337, iba el segundo 
comandante del CAB6G1. Se trataba de una misión 
importante, y peligrosa, porque su carga incluía los 
misiles Blowpipe que eran urgentemente requeridos y 
munición de mortero. Como era de rutina para esos 
vuelos, se seleccionó una ruta sinuosa para aprovechar 
al máximo las irregularidades del terreno. 

Los cuatro helicópteros dejaron Puerto Argentino a 
media tarde y llegaron a Darwin al crepúsculo para 
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/zgutertfa: £J C^noo* AE-520 
dei CAB601 que se hallaba 
fuera de servioo cuando fue 
capturado tras ef cese deí 
fuego et '<¿-6-82 y que fuego 
de esa fecha sufrió 
can Salivaciones por parte de 
ios británicos, fue 
considerado digno de 
recuperación finalmente. Be 
lo llevó al Reino Unido para 
su eventual reconstrucción. 
Aquí se Ib ve en exhibición 
en Portsmouth. (Petar J 
Cooper) 


Arriba: Un SA .330L Puma no 
identificado del CAB601 en 
su asiento de Campo de 
Mayo. Derecha: Ef fuselaje 
Heno de orificios de 
proyectiles del Puma AE-5Q4 
del CA&601. yace donde 
cayó en Orytviken , Georgias 
dei Sur t e/ 3-4-82. Fue la 
primera baja aérea argentina 
de ía guerra y se produjo en 
e¡ transcurso de un recio 
enfrentamiento con ef 
destacamento de RoyaI 
Marines que guarnecía el 
lugar y que finalmente se 

rindieron 
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encontrarse con un * ‘alerta roja” debido a la presencia 
en las vecindades de Sea i larriers. Luego de una discu¬ 
sión, las tripulaciones optaron por seguir inmediata¬ 
mente hacia Puerto Howard. realizando el peligroso 
cruce del Estrecho San Carlos en ángulo recto desde 
Darwin y luego utilizando la naturaleza del terreno 
como protección mientras volaban al norte hacia Puer* 
to Howard. El corto cruce se realizó sin contratiempos 
hasta que la formación inesperadamente se encontró 
con un buque en su camino. La neblina hizo imposible 


la identificación de manera que decidieron que como la 
discreción era el elemento de mayor valor debían vol¬ 
ver a Darwin. Ahí supieron que el barco era el ”Río 
Carcarañá''. encallado en Puerto Kirtg después de un 
ataque de Harriers del 800 Sqdn el 16 de mayo. 

Temprano a la mañana dei día siguiente, 23 de 
mayo, la formación volvió a partir y siguió el mismo 
curso hacia Puerto Howard. Pasó sobre los restos del 
“Río Carcarañá” y se pegó al terreno ya sobre la Gran 
Malvina en las cercanías de Shag House Cove poco 
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después de las I330Z. Los helicópteros giraron enton¬ 
ces a la derecha para el corto tramo final hasta Puerto 
Howard. Casi inmediatamente el AE-503 fue visto por 
el I lt Lt (primer teniente) Dave Morgan del 800 Sqdn. 
que estaba en una CAP (Patrulla aérea de combate) con 
el Sea Harrier ZA192 a 8.U00 pies de altitud. Lo vio 
pasar sobre una pequeña zona de agua y entonces 
descendió a alta velocidad para identificarlo visual- 
mente antes de abrir fuego. Mientras el ZA192 se 
aproximaba al Puma, fue visto por la tripulación del 
AE-500 que alertó a la formación y durante unos mo¬ 
mentos se transformó en un pandemónium mientras 
Morgan y su número dos. Flt Lt John Leeming, se 
lanzaron tras los diseminados helicópteros. Inicial- 
mente sólo el AE-503 había sido visto y en un esfuerzo 
por evitar al Sea Harrier que se aproximaba rápidamente, 
su piloto perdió el control y el Puma golpeó duramente el 
suelo. Morgan estaba demasiado cerca aún para atacar 
con cañón y probablemente el haber sobrepasado al heli¬ 
cóptero a escasa distancia haya contribuido a su caída. La 
conmocionada tripulación salió por las puertas de emer¬ 
gencia del Puma momentos antes de que el AE-503 se 
incendiara y explotara. Su cargamento de tres toneladas 
de munición de mortero de !20nim resultó totalmente 
destruido. 

Ll AE-5Q8 encontró cierta cobertura algunos cientos 
de metros ai norte v e! AL-500 tocó tierra en la misma 
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zona general. El A-109A buscó la protección de una 
hondonada pequeña cerca de 2.000metros al sudoeste 
pero, mientras Morgan sobrevolaba los restos ardien¬ 
tes del AE-503, Leeming encontró al AE-337 y abrió 
fuego con su cañón. Luego fue atacado por los dos Sea 
Harrier y en la segunda o tercera pasada de Morgan 
explotó y se incendió. Su tripulación, sin embargo, ya 
había escapado y vieron la destrucción del A-1Q9A 
desde un distancia segura. Mientras tanto las otras 
tripulaciones frenéticamente intentaban descargar sus 
máquinas antes de que los Sea Harrier vinieran a ata¬ 
carlos. Se habían armado con ametralladoras y estaban 
listos para pelear sí ello era necesario. Quizás fue un 
error de la tripulación de! AE-500 volar hasta los restos 
del AE-503 antes de estar absolutamente seguros de 
que los Sea Harrier habían partido. Pero lo hicieron y 
fueron vistos por los cazas que estaban orbitando. 
Morgan utilizó sus últimos cartuchos de 3Qmm en el 
AE-500 y dejó al helicóptero fuera de servicio a poca 
distancia del AE-503. Al parecer ignorante del ataque, 
el AE-508 despegó poco después para recorrer e] área 
en busca de sobrevivientes y por suerte para la tripula¬ 
ción cuando fueron vistos, los Sea Harrier ya habían 
agotado su munición. El dañado AE-500 resultó total¬ 
mente destruido unos 15 minutos después en un ataque 
subsiguiente de los Sea Harrier del 80 i Sqdn de los Lt 
Cdrs (capitanes de corbeta) Dave Braithwaite (ZA190) 
y Tim Gedge (XZ494). Informes argentinos del inci¬ 
dente sugieren que después de que Morgan dañara al 
AE-500 sus tripulantes, todos los cuales estaban a 
salvo, habían estimado que el Puma era recuperable 
pero sólo si era transportado por aire por un Chinook. 

; Como sabían que esta posibilidad era lejana, luego de 
rescatar más carga, fue deliberadamente destruido, ya 
fuera antes o después del ataque del 801 Sqdn (debe 
decirse que los pilotos del Escuadrón 801 consideraron 
ésto como poco probable). 

El AE-5Q8 finalmente dejó el área con rumbo a 


Puerto Howard a las 2G30Z con los doce tripulantes y 
pasajeros de los cuatro helicópteros, cuyo daño mayor 
sufrido había sido una clavícula fracturada. También 
llevaba paite de lo más valioso de la carga incluida una 
cantidad de Blowpipes para e! Rgtlnf5. El vuelo a Puerto 
Howard, aunque sólo era de siete millas, se cumplió a un 
extremo bajo nivel por temor a ataques por error de 
fuerzas propias. Ese temor en las guerras es siempre bien 
fundado y fue un muy aliviado contingente el que final¬ 
mente llegó a Puerto Howard. El AE-508 partió para 
Puerto Argentino poco después de las 09Q0Z del 26 de 
mayo con todas las tripulaciones del CAB60!, el capitán 
Donadille del Grupo 6 (cuyo Dagger había sido derribado 
cerca de Puerto Howard el 23 de mayo) y varios coman¬ 
dos del Ejército. Después de un complicado viaje vía 
Darwin, en el transcurso del cual perdieron el rumbo 
durante breve lapso, ios 30 ocupantes arribaron sanos y 
salvos a las barracas de Moody Brook poco después de las 
0945Z. 

Luego de los desastres del 21 y 23 de mayo, la fuerza 
del CAB60Í se había reducido a diez helicópteros en 
servicio: un Puma, dos A-109A y siete UH-1H. Otros dos 
UH-1H y un Chinook estaban todavía más o menos 
intactos pero necesitaban repuestos y equipo de repara¬ 
ción no disponible en las Malvinas, La actividad había 
sido intensa desde los desembarcos británicos del 21 de 
mayo y los UH-1H fueron empleados extensamente du¬ 
rante muchos días para llevar fuerzas de comandos hasta 
posiciones adelantadas y luego recuperarlas cuando su 
situación se tomaba insostenible. Una gran cantidad de 
misiones se volaron hacia monte Simmons y la colina 
Chata al igual que a las defensas cercanas de Puerto 
Argentino. Una típica misión de rescate fue la cumplida 
por cuatro helicópteros enviados a recuperar a un grupo 
de comandos en Horse Paddock, cerca de Douglas, el 26 
de mayo luego de que quedara atrapado detrás de las 
líneas británicas durante varios días. 

A las 1830Z del 26 de mayo los Harriers del 1 (F) 
Sqdn volvieron sobre Monte Kent y Martin Haré 
(XZ988) encontró la estructura abandonada del Puma 
AE-501 todavía en el lugar donde lo habían atacado 
antes (aunque los efectos no habían sido en su momen¬ 
to apreciados por los pilotos británicos). En esta oca¬ 
sión liare lo demolió completamente con bombas de 
racimo y el AE- 501 quedó reducido a una maraña de 
metal. El 27 de mayo el CAB601 repasó sus disminui¬ 
dos recursos y, a pesar de las nuevas demandas de mi¬ 
siones durante las 24 horas del día, llegó a la conclu¬ 
sión de que las pérdidas (particularmente las de los 
Pumas) habían dejado un exceso de pilotos. Así, mu¬ 
chos de estos fueron enviados de vuelta al continente. 

Para el 28 de mayo la situación argentina en í )arwin 
y Prado del Ganso se había tornado más critica y 
entonces se ordenaron dos misiones de máximo esfuer¬ 
zo con la intención de ayudar. En la mañana seis 
UH-1H, el Puma y dos A-109 A de escolta tuvieron que 
llevar refuerzos del Rgtlnf25 a Prado del Ganso. Ape¬ 
nas se había posado en tierra se requirió que parte de la 
formación evacuara a algunos heridos de Darwin. To¬ 
dos los helicópteros volvieron a Puerto Argentino sin 
problemas pero esa tarde los mismos aparatos recibie¬ 
ron la orden de llevar más hombres, del Rgtlnf12. 
desde Monte Kent hasta Prado del Ganso. Para esta 
misión se les unió un Chinook del Grupo 7 de la FAA 
y. a causa de las diferencias de velocidad, el Puma y el 
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Cuando estalló la Guerra de las Malvinas, el UH-1H Iroquois era el tipo de 
helicóptero para propósitos generales más numeroso en la dotación del Co- 
manüo de Aviación del Ejército —emblema a la izquierda—. Por su robustez y 
múltiples prestaciones, este aparato ya se había hecho famoso en Vietnam, 
donde los soldados norteamericanos io rebautizaron "HueyPara los comba¬ 
tientes. argentinos en Malvinas, qué lo flamaban simplemente “U-H”, este 
también fue un verdadero caballito de batalla. Algunos sobrevivieron a la 
campaña, fueron capturados por los británicos y tras el cese de los combates 
siguieron en uso con nueva bandera. La máquina que ilustra esta lámina es 
similar a las dé la Compañía de Asalto "B" del CAB601 que fueron a la guerra y 
está configurada igualmente, con un montaje de ametralladora MAG cal. 7.62 
sobre la puerta latera}. Como se ve en la foto a la derecha, el arma es atendida 


por un suboficial artillero en una posición muy expuesta 
(Maree! Y ves martín) 
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Chinook volaban a la cabeza de los seis UH-1H. Cada 
grupo recibió como escolta un A-1Q9A artillado. Una 
vez más la misión se ejecutó con éxito aunque el 
segundo vuelo (que salió de Puerto Argentino a las 
1945Z) pasó por un momento desagradable durante el 
camino cuando un Pucará del Grupo 3, al parecer con 
problemas, voló, sin previo aviso,.a través de la forma¬ 
ción. Las tropas fueron puestas en ierra a las 2030Z a 
una milla de Daiwin y, mientras los UH-1H abandona¬ 
ban la zona, los primeros disparos de la artillería britá¬ 
nica caían sobre las posiciones recién evacuadas. Los 
UH-1H continuaron desplegando y recuperando co¬ 
mandos y otras fuerzas especiales mientras mayo deja¬ 
ba lugar a junio pero la situación general se deterioraba 
rápidamente con las fuerzas británicas avanzando lenta 
pero en forma segura hacia Puerto Argentino. En res¬ 
puesta a la situación cada vez más desesperada, las 
tripulaciones del CAB601 se encontraron cumpliendo 
misiones de ias que nunca se había hablado en manio¬ 
bras en tiempos de paz. Los UH-1H definitivamente no 
estaban equipados para aventuras nocturnas en territo¬ 
rio montañoso y en manos del enemigo. 

Él último Puma sobreviviente en las Malvinas, el 
AE-508, resultó finalmente destruido en la mañana del 
30 de mayo con la pérdida de seis vidas, aunque los 
informes argentinos del incidente son vagos y las cir¬ 
cunstancias no son explicadas con precisión. Estaba 
transportando a varios miembros de la fuerza de Gen¬ 
darmería Nacional desplegada en las islas, el Escua¬ 
drón FEEE601GN (Formación de Empleos Especiaíesj 
del Escuadrón 601), cuando, según el CAE, fue derri¬ 
bado por un misil británico. Al menos cuatro helicóp-! 
teros argentinos estaban operando en las faltas del 
monte Kent en apoyo de las tropas que se retiraban 
cuando el Puma cayó al noroeste de Murrell Bridge 
entre las 1200Z y las 1300Zpero, aunque los británicos 
estaban en la zona, ninguna unidad redamó el derribo 
del AE-508. Los ataques de Harrier en apoyo de las 
fuerzas terrestres británicas no tomaron parte en este 
incidente y se piensa que el Puma puede haber sido 
derribado por error por fuerzas argentinas. Su tripula¬ 
ción, incluyendo el comandante de destacamento te¬ 
niente primero Pérez Cometto, sobrevivió a la guerra 
pero, aunque comentaron la pérdida sufrida no brinda¬ 
ron demasiados detalles del incidente en sí. 

i 

Coincidentemente con el retomo al continente de los 
dos Chinooks del Grupo 7 e! 9 de junio, el AE-520 
volvió a estar apto para volar (ai menos en los papeles) 
y siguió así hasta el 12 de junio. Los A-109A AE-331 y 
AE-334 continuaron brindando su servicio confiable 

fe I" 

como naves artilladas y de transporte hasta ia rendi¬ 
ción, pero fue la compañía de UH-1H la que se mantu 
vo en batalla como la única unidad de helicópteros 
verdaderamente efectiva. Siete Hueys se mantuvieron 
en uso hasta el 12 de junio -en realidad dos nuevas 
tripulaciones llegaron para agregarse a la unidad el 7 de 
junio- y fue el 7 de junio cuando el primero de dos 
Huey recibió un esquema de color blanco crudo para 
identificarlo claramente como helicóptero ambulan- 
dia. A pesar de todo, recibió fuego de ambos lados 
durante una misión de evacuación para el Rgtlnf7 el 
día 9 de junio. El daño resultante fae menor y luego de 
rápidas reparaciones estaba otra vez en uso al día 

siguiente. Al final el AE-409 y e! AE-413, el único 
equipado con un reflector Nitesun, fueron pintados 


totalmente de blanco,. Para el 10 de junio toda la 
actividad de los UH-1H se realizaba desde las áreas del 
campo de deportes y el hipódromo de Puerto Argenti¬ 
no, con la mayoría de ias salidas de naturaleza CASE- 
VAC (evacuación de bajas). Ese día tanto el AE-406 
como el AE-409 volaron en misiones ambulancia hacia 
y desde el “Almirante Irízar". El 11 de junio las 
barracas de Moody Brook ya estiban destruidas por los 
continuos cañoneos británicos > a las 14Q0Z de ese día, 
como consecuencia de un bombardeo naval, el AE-418 
resultó dañado más allá de toda posibilidad inmediata 
de reparación. También el AE-409 fue alcanzado pero 
rápidamente volvió a su condición operativa. La últi¬ 
ma “cuenta” del CAE el 12 de junio consignó seis 
Hueys en condiciones de volar, que se piensa eran el 
AE-406, AE-409, AE-412, AE^13, AE-422 y AE- 
424. 

Luego de dos días más de interminables misiones 
como ambulancia, la rencitción se sobrepuso a las 
operaciones del CAB601 y, con el cese del fuego del 
14 de junio, todos sus helicópteros en condiciones de 
volar fueron llevados del campo de deportes de Puerto 
Argentino al hipódromo. El movimiento fue hecho en 
anticipación de la rendición formal y con la intención 
de hacer lugar en el campo de deportes para las opera¬ 
ciones de helicópteros británicos. A los comandantes 
del CAB601 se les negó el permiso para destruirlos 
helicópteros porque se pensaba que seria posible rete¬ 
nerlos bajo los términos de un cese del fuego negocia¬ 
do. Por supuesto que ése no fue el caso. Los dos Hueys 
blancos, AE-409 y AE-413, quedaron en el hospital de 
Puerto Argentino y esa noche fueron utilizados para 
transportar heridos al ‘‘Almirante irízar'. Los heli¬ 
cópteros que más tarde fueron hallados en el hipódro¬ 
mo eran los .4-109A con matrícula AE-331 y AE-334, 
y los UH-1H con la identificación AE-406, AE-412, 
AE-417, AE-422 y AE-424. Los tres helicópteros que 
habían quedado fuera de servicio, los UH-1H AE-410 
y AE-418 y el Chinook AE-520. este último junto a la 
casa del gobernador en Puerto Argentino, permanecie¬ 
ron donde habían sido dejados. 

El 15 de junio dos pilotos de alta graduación del 
CAB601 utilizaron uno de los UH-1H (con acuerdo 
británico) para buscar argentinos heridos y muertos en 
las áreas de menor acceso de Puerto Argentino, pero la 
tarea fue pronto abandonada debido a los fuertes vien¬ 
tos. Más tarde ese día el mismo helicóptero llevó a un 
oficial británico de mteligencia, el capitán Rowe de la 
3 Commando Brigade, para persuadir a un grupo beli¬ 
gerante de soldados del RgiinH a que se rindieran. Se 
necesitaron los esfuerzos combinados de la tripulación 
y de los pasajeros británicos para convencerlos de que 
realmente no había otra alternativa sensata que la ren¬ 
dición. Las ultimas salidas de los UH-1H en manos de 
pilotos del CAB601 fueron realizadas el 16 y 17 de 
junio para llevar más heridos al ‘ "Bahía Paraíso’ ’ (para 
entonces un Sea Ksng de la 2 Escuadrilla se había unido 
a los propios Alouette III y Puma del buque para 
acelerar ia operación). 

Con varios helicópteros argentinos todavía operati¬ 
vos y los británicos desesperadamente faltos de capaci¬ 
dad de transporte aéreo, había una evidentemente posi¬ 
ble opción para los pilotos más aventurados. Así, los 
aparatos CASEV AC AE-409 y AE-413 fueron revisa¬ 
dos en busca de eventuales trampas' ‘caza-bobos” (no 
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se encontró ninguna) y luego pasados al servicio britá¬ 
nico. El AE-409 fue volado, por primera vez por el 
mayor C. S. Sibun del 656 Sqdn el 18 de junio y, antes 
de su dirimo vuelo el 13 de julio a San Carlos para su 
transporte al Reino Unido, acumuló 28 horas en el aire 
bajo manos británicas, Durante su servicio con el 656 
Sqdn se le pintó en la parte trasea un simple "656" 
porque su número de s^erie, AE-409, curiosamente 
coincidía con el del Gazelle XX409 del 656 Sqdn y se 
necesitaba entonces una nueva identificación. El 
"656” fue una solución ideal y todavía llevaba este 
número de serie cuando partió rumbo a Gran Bretaña. 

Como el AE-409, el AE-413 también realizó su 
primer vuelo en manos británicas desde el campo de 
deportes el 18 de junio y fue empleado como apoyo de 
la 5 Infantry Brigade hasta el 12 de julio. Totalizó 16 
horas de vuelo piloteado por el Sqdn Ldr (capitán) R. 
Tiemey durante ese período y para distinguirlo se le 
pintaron en gran tamaño las letras “UK”. El AE-413 
fue llevado a Puerto Argentino el 12 de julio para su 


embarque con destino al Reino Unido. Un uso similar 
se dio al AE-422, inicialmente al mando del Lt Cdr 
(capitán de corbeta) K. Dudíey del 820 Sqdn y más 
tarde en el 825 Sqdn. En manos británicas voló unas 30 
horas entre el 16 de junio y el 13 de julio antes de ser 
embarcado junto con el AE-413 en el "Atlantic Cause- 
way” hacia el Reino Unido. 

El AE-424 fue más tarde seleccionado (por ser el 
más nuevo y con menos horas de uso) para un potencial 
reclamo del FIGAS. Esta entidad del gobierno británi¬ 
co isleño empeñó mucho trabajo en el helicóptero y, 
con la asistencia de personal de ingeniería del "Invin- 
cible”, pudo ser llevado en un corto vuelo hasta el 
portaaviones en San Carlos para un desmantelamiento, 
inspección y rearmado. Volvió a Puerto Argentino el 
26 de agosto como el VP-FBD con el agregado de la 
letra de cubierta “N” (por el "Invincible”), para 
hacer sus vuelos iniciales en manos de los pilotos del 
657 Sqdn. Más tarde se encontró que el Huey tenía 
signos de un anterior aterrizaje fuerte y así, con la 
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Esta es la historia de la transformación de/ 
UH-JH matrícula AE 424 dei CA3601 que 
aquí se ve tal como fue capturado por los 
Ornameos en et hipódromo de Puerto 
Argentino , en una maquina que ba a servir 
atFIGAS (que es ef Falkland ístands 
Govemrrent Air Service), 





Dos meses después de 
concluida 'a guerra se lo 
llevó a Dardo del "invincitié*' 
que por ese entonces había 
recalado en aguas de San 
Carlos y se lo sometió a una 
revisión er sus talleres, asi 
como a um repintada 
generai Aquí se lo ve en ei 
hangar ba;o la cubierta de 
vuelo c, (Teniente S. A , George 

un.) 
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En esta última foto, et AE-424 
ya se ha convertido en ef 
VP’PBD del FIGAS\ como las 
grandes /afras blancas lo 
indican. Pera ese entonces 
(2GS-B2) ios kelpers le 
habían puesto ef 
sobrenombre de " Hernández m * 
y estaban ilusionados con 
sus futuros servicios. Pero 
sólo se concretaron dos 
viajes 3 fTervicfá~Óe ibs 
slenos. ya que por decisión 
det Ministerio de Defensa se 
io desafecto y es hoy apunas 
jna pieza de museo en las 
Malvinas (Simón Van Tromp) 
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estimación de que su reparación general y futura opera¬ 
ción comercial sería un riesgo artt¡económico, el VP- 
FBD enseguida quedó en tierra permanentemente. 

De los otros Hueys, el AE-406 fue llevado al Reino 
Unido en diciembre de 1982 pero los restantes cuatro 
(AE-410, AE-412, AE-417 y AE-418) fueron abando¬ 
nados cerca del Beaver Hangar y progresivamente 
desarmados por cazadores de souvenirs. En mayo de 
1983 sus restos fueron llevados a un “basurero” en 
Moorty Brook. Solamente el AE-418 quedaba en no-. 


viembre de 1983 después de que dos fueran trasladados 
a los nuevos campos de tiro y otro (AE-410) tueia 
reclamado para ser mostrado en las instalaciones Chi - 
nook de la RAF en Kelly*sGarden cerca del estableci¬ 
miento San Carlos, 

Los dos A-109 A fueron hallados intactos en el hipó¬ 
dromo el 14 de junio por personal de ¡ 3 CBAS (Escua¬ 
drón Aéreo Comando Brigada) y se decidió que, luego 
de una breve prueba de vuelo para confirmar su apti¬ 
tud. ambos seríafi apropiados y llevados al Reino Uni- 
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do. Por temor al saqueo, los dos fueron volados el 15 
• de junio por pilotos del 846 Sqdn y luego puestos bajo 
guardia nocturna en el hipódromo hasta el día siguien¬ 
te, cuando el AE-331 hizo un largo e indirecto viaje 
(para evitar cualquier artillero británico sobre entusias¬ 
mado) hasta el “Fearless” en aguas de San Carlos. El 
AE-334 fue volado al “Fearless” el 17 de junio, para 
cuando el buque ya había dejado San Carlos hacia 
Puerto William. Ninguno de estos helicópteros fue 
vuelto a volar hasta el 6 de julio, tras una inspección y 
con los códigos VC (AE-331) y VV (AE-337) pinta¬ 
dos. Cada vuelo no pasó los cinco minutos de duración y 
no se repiteiron hasta que el “Fearless” llegó a Ply- 
mouth y los dos A-109A fueron llevados a Yeovilton el 
13 de julio. En ese momento el AE-331 había recibido 
su identificación de los ROYAL MARINES en lugar 
de la de la ROY AL NAVY y tenía el nuevo código 
“CC”, apropiado para el 3 CUAS. 

La tínica otra máquina del CAB601 en Puerto Ar¬ 
gentino era el Chinook AE-520 y tanto las tripulacio¬ 


nes aéreas del 18 Sqdn, como de la RAF adjuntos a la 5 
Brigade investigaron su condición. No fue vuelto a 
volar pero después de alguna canibalización para los 
Chinooks del 18 Sqdn y cierto saqueo, también fue 
llevado al Reino Unido. 


Como todos los otros, los hombres del CAB6Q1 se 
habían visto envueltos en un combate inesperado en 
abril de 1982 y para ellos el conflicto fue de una 
extrema dureza desde el principio al fin. No obstante, 
fue encarado con mucha resolución y profesionalismo 
contra un enemigo mejor equipado y entrenado. Afor¬ 
tunadamente para ellos, a pesar de la violenta y genera¬ 
lizada destruéción de sus aparatos, muy pocos perdie¬ 
ron la vida y aún resultaron con heridas serias. Sin 
embargo, la unidad no se recuperó fácilmente y no fue 
hasta mediados de 1984 que el primero de los nuevos 
AS. 332B Pumas estaba listo para su entrega por Fran¬ 
cia. A la luz de la dura experiencia en las Malvinas, el 
CAE simultáneamente anunciaba una reorganización 
de sus fuerzas de helicópteros de combate. 






Los pilotos del CAB601 destacados a las islas 
Malvinas y Georgias del Sur incluían a los siguien¬ 
tes (algunos sólo son conocidos por sus grados e 
iniciales de sus nombres): 

Puma 

Teniente Primero H. A. Pérez Cometto fse esti¬ 
ma era el comandante de vuelo ), teniente primero 
R.M. Fiordo (muerto en acción), teniente primero 
T. E, Leguizamón, teniente primero “EA.M”, 
teniente primero “R", teniente primero 
“E.F.R.", teniente primero J. Villagra. 

UH-IH 


Capitán J, R.¡Sveiyijsen \(se estima que era el 
comandante de vuelo), teniente primero G. Anaya, 
teniente M. Florio, teniente tt. Molina, teniente 
“R", teniente H. Sánchez Marino, teniente Sabin 
Pqz, teniente “T". 

A-109A 

Mayor “Y" (subcomandante del CAB60J y pro¬ 
bablemente jefe de la unidad en las Malvinas), 
teniente ' F.l. '. 

Chinook 

Ninguno identificado. 
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Detalles individuales de los aviones 
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Todos los helicópteros del CAB601 que fueron des¬ 
tacados a las Malvinas y Georgias del Sur tenían un 
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ésquema de colores uniforme en marrón oliva sin va¬ 
riantes conocidas. Todos los apartos llevaban la pala¬ 
bra EJERCITO y el número de serie en negro, y la 
bandera argentina en la deriva en un tamaño acorde con 
el tipo de aeronave. Muchos de ellos llevaban el peque¬ 
ño distintivo circular del CAB601, que en el caso de 
los UH-IH estaba pintado en ambas puertas de la 
cabina. Las bandas de identificación amarillas, adop¬ 
tadas por todos los servicios después del 1 dé mayo, se 
aplicaban en los helicópteros del CABóOl con cierto 
cuidado cómo anchas franjas en la parte delantera o 


trasera de la estructura que une !a cabina y el conjunto 
de cola (o en el caso de los Chinooks en el sector 
posterior del fuselaje). 

El anónimo Puma que fue utilizado como helicópte¬ 
ro ambulancia en el “Bahía. Paraíso” había sido repin¬ 
tado totalmente de blanco sin otras marcas que las 
cruces rojas en la nariz y las puertas del fuselaje. Los 
UH-IH qué en la emergencia fueron destinados al 
papel de ambulancias fueron pintados en forma similar 
pero de manera menos precisa. 

I ,as historias individuales de los aviones deben ser 
leídas en forma conjunta con la historia de la unidad. 
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AE-331 A-109 A 










El 5/4 '82 con CAB601/Compañía de 
| Ataque total de horas hasta entonces 

251,15. Voló a Puerto Argentino vía 
“Bahía Paraíso” el 10/4/82 y basado en 
esa zona. Util izado durante toda la guerra 


hasta que fue capturado intacto en el hipó¬ 
dromo por personal del 3 CBAS el 14/ 
6/82. 

Volado brevemente por dos pilotos del 
846 Sqdn (Lt Cdr Thórnewill y Lt Rainey) 
ef 15/6/82 y llevado desde el hipódromo 
hasta el ‘ ‘Fearless ! ’ en San Carlos el 16/6. 
Él “Fearless’’ zarpó desde puerto Wi¬ 
lliam hacia la isla Ascensión el 25/6/82 y 




durante el viaje el ÁE-331 fue inspeccio¬ 
nado y sometido a mantenimiento menor. 
Antes de su sigueinte vuelo el 6/7/82 (cin¬ 
co minutos en los alrededores de Ascen¬ 
ción) fue limpiado y se le aplicaron las 
letras de código. VC del 846 Sqdn así 
como las palabras ROY AL NAVY. AI 
mismo tiempo las escarapelas fueron mo¬ 
dificadas con los colores rojo y azul britá- 
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nicas. Mientras estaba en ruta hacia Ply¬ 
mouth, el 3 CBAS se impuso sobre el 846 
Sqdn y las nuevas marcas fueron cambia¬ 
das a‘CCy ROY AL MARINES. Voló 
junto con el AE-334 hacia Yeovilton el 
13/7/82después de que el “Fearless" an¬ 
clara frente a Plymouth. 

Transportado ai AAC Cerner (Cuerpo 
del Aire de¡ Ejército), Middle Wallop, el 
21/7/82 pura el 25 aniversario del AAC. 
fue exhibido en forma estática el 23-25/ 
7/82 antes de volver por tierra a Yeovilton 
el 26/7. En exhibición estática para el 
Yeovilton Air Day el 31/7/82 fecha para la 
cual había perdido el título ROYAL MA¬ 
RINES y las escarapelas rojiazules. 
Transportado a Abingdon el 9/9/82 (arri¬ 
bó al día siguiente) para el BoB Day (Día 
de la Batalla de Inglaterra) el 18/9. Perma¬ 
neció en Abingdon hasta el 11710/82 
cuando fue llevado a depósito en Wrough- 
ton a la espera de una decisión para vol¬ 
verlo a su capacidad operativa. Volvió al 
Museo del Arma Aérea de la Flota 
(FAAM) en Yeovilton el 4/5/83 para ex¬ 
hibición pero volvió a partir el ió/5 para 
Middle Walloop y para atención por 70 
Aircraft Worshops. Salió el 17/5/83 para 
Lee-on-Solent y siguió a Fairoaks el 18/5 
peía una revisación a fondo en Alan Mann 

Jt 

Helicopters Ltd. Volvió a! FAAM de 
Yeovilton circa 24/6/83 (visto ese día fue¬ 
ra del FAAM) y luego de retomo a Fai¬ 
roaks el 9/1/84 para un recorrido completo 
e implementar las modificaciones para 
prestar servicio en el AAC. El número de 
serie británico ZE411 le fue adjudicado a 
principios de 1984 y su primer vuelo con 
esta identificación (con una esquema de 
colores amarillo/blanco! se cumplió en 
Fairoaks el 15/2/85. Entregado por aire el 
12/3/85 al 7 Rgt HQ A (comando del 
regimiento 7) en Netheravon. 


británicos. El 13/7 el "Fearless” arribó a 
Plymouth y el AE-334 voló jumo con el 
AE-33I hasta Yeovilton. 

Exhibido en el FAAM el 20/7. fue visto 
ahí dos días después con las escarapelas y 
bandera argentinas y la identificación 
EJERCITO restauradas (las identificacio¬ 
nes del 846 Sqdn en la nariz fueron elimi¬ 
nadas poco después). Dejó el FAAM por 
ruta terrestre el 26/11/82 hacia el AAC 
Centre, Middle Wallop, para ser guarda¬ 
do en 70 Aircraft Workshops. Depositado 
en el hangar de Demostraciones y En¬ 
sayos hasta el 20/5/83 cuando fue llevado 
a Lee-on-Solent y luego a Alan Mann 
Helicopters Ltd., Fairoaks, el 23/5 (el 12/ 
5/83 la aeronave fue comparada física¬ 
mente con la versión civil A-109A G- 
OAMH que voló a Middle Wallop desde 
Hereford con ese propósito). Luego fue 
sometido a una revisación, reparación 
completa e incorporación de las modifica¬ 
ciones necesarias para prestar servicio en 
el AAC. A principios de 1984 se le adjudi¬ 
có el número de servicio ZE410 y su pri- 
mer vuelo con esta identificación (con 
colores amarillo/blanco) se realizó en Fai¬ 
roaks el 20/6/84. Entregado por vía aérea 
al 7 Regt HQ el 23/7/84. 

AÉ-337 A-109A 

El 5/4/82 con CAB601 /Compañía de 
Ataque; total de horas voladas hasta ese 
momento 193,50. Voló a Puerto Argenti¬ 
no vía el “Bahía Paraíso” el 10/4/82 y se 
basó en esa zona. Destruido por ruego de 
cañones de los Sea Harriers del 800 Sqdn 
matricula ZA192 del Flt Lt (primer te¬ 
niente) Morgan y el Flt Lt Leeming cerca 
de Shag House Cave, en la Gran Malvina 
el 23/5/82 (sin bajas). Pequeñas partes del 
aparato fueron puestas en exhibición en el 
FAAM, Yeovilton. 


AE-334 A-109A 

El 5/4/82 con CAB601/Compañía de 
Ataque; total de horas voladas hasta ese 
momento 218,50. Voló a Puerto Argenti¬ 
no vía el “Bahía Paraíso” el 10/4/82 y se 
basó en esa zona. Utilizado durante toda 
la guerra antes de ser capturado intacto en 
el hipódromo por personal del 3 CBAS el 
14/6/82. 

Volado brevemente por dos pilotos del 
846 Sqdn (Thórnewül y Rainey) el 15/ 
6/82 (un chequeo de vuelo en suspensión 
y diez minutos de vuelo en movimiento). 
No volvió a volar hasta él 17/6 cuando fue 
trasladado del hipódromo al “Fearless” 
en Puerto William. EL “Fearless’ navegó 
desde ahí hacia la isla Ascensión el 25/6 y 
durante el viaje el AE-334 fue sometido a 
inspección y mantenimiento básico. Pre¬ 
vio a su siguiente vuelo (cinco minutos 
cerca de Ascensión) el 6/7/82 fue limpia¬ 
do y se le pintaron las letras de código 
‘VV’ del 846 Sqdn y las palabras ROYAL 
NAVY, al tiempo que se modificaban sus 
escarapelas con los colores rojo-blanco 


SROQUOIS 

AE-406 UH-1H 

En 3/82 con CAB601 /Compañía de 
Asalto ‘B’. Desmantelado en Comodoro 
Rivadavia el 17/4/82 para ser transportado 
por vía aérea por un C-130 a Puerto Ar¬ 
gentino (total de horas a esc inomento 

í .550). Llegó el 29/4 y fue basado en el 
área de Puerto Argentino, desde donde 
fue empleado al menos hasta el 10/6. Cap¬ 
turado en buenas condiciones en e! hipó¬ 
dromo el 14/6. Casi con seguridad uno de 
los helicópteros argentinos trasladados 
por aire mediante un Sea King del 820 
Sqdn el 16/8/82 desde el hipódromo hasta 
el cercano Hangar Beaver del FIGAS, 
Utilizado como Provisión de partes hasta 
el 8/11/82 cuando fue embarcado en el 
“Astronomer”. en las afueras de Puerto 
Argentino, para ser llevado al Reino 
Unido, 

Partió con el “Astronomer” circa 14/ 
11/82 y llegó a Devonport el 3/12 donde 


fue desembarcado en la noche del 3/4 para 
su depósito temporario en instalaciones 
del muelle de Granby Gate. Llevado por 
tierra al RNAY (campo de aviación naval) 
de Fleetlands él 9/12/82 para almacena¬ 
miento, adonde llegó el día siguiente. To¬ 
davía estaba allí el S 3/6/85 en espera de 
una decisión final sobre su futuro. Los 
daños externos estaban inicialmente limi¬ 
tados a las insignias de las unidades corta¬ 
das de las puertas. 

Antes de su arribo al Reino Unido, la 
banda de identificación en la cola fue so¬ 
brepintada en el costado de estribor con 
los colores del REME (Ingenieros Reales 
Eléctricos y Mecánicos) del Ejército britá¬ 
nico (por razones desconocidas) y estas 
marcas todavía estaban el 13/6/85. Las 
letras FRB (de significado desconocido y 
luego sacadas) en pintura roja fosfores¬ 
cente Dayglo también fueron aplicadas 
por tropas británicas en los costados de la 
cabina antes de su llegada a Gran Bretaña. 


AE-409 UH-1H 

En 3/82 con CAB601/Compañía de 
Asalto ‘B\ Partió de, Campo de Mayo 
hacia Espora (vía Tandil) el 7/4/82. Prosi¬ 
guió hacia San Antonio Oeste el 9/4 y se 
embarcó en el “Bahía Paraíso” más tarde 
ese mismo día hacia las Malvinas (total de 
horas al 9/4/82: 1.315,20). Voló a Puerto 
Argentino el 10/4 y se basó en esa zona. 
Utilizado durante toda lá guerra (últimas 
horas registradas 1.372,50 el 18/5/82). 
Después de; 7 6 repintado con blanco y 
con marcas para servicio de ambulancia. 
Estaba operando del campo de deportes 
cuando las fuerzas británicas tomaron 
control de la zona el 14/6/82, 

Su primer vuelo en manos del 656 Sqdn 
(Mayor Sibun) se cumplió el 16/8/82 y se 
volaron 28,55 horas hasta el 13/7/82 
cuando fue llevado a un Mexeflote (pon¬ 
tón motorizado multipropósito diseñado 
por el Mexe, Establecimiento Militar de 
Ingeniería Experimental) a popa del 
“Atlantic Causcway” en San Carlos an¬ 
tes de ser cargado para su transporte al 
Reino Unido. Mientras estuvo con el 656 
Sqdn se le pintó un simple ‘656’ en ambos 
lados del fuselaje para propósitos de iden¬ 
tificación. 

Navegó con el buque el 13/7/82 y llegó 
a Devonport el i 3/7. Fue desembarcado el 
28/7 y llevado a un complejo en Camel's 
Head (cerca de HMS Drake, Plymouth) y 
luego exhibido en forma estática en HMS 
Drake. El 1/8/82 fue llevado por tierra a 
Yeovilton (adonde fue visto el día si¬ 
guiente) y de ahí a Netheravon, adonde 
llegó el 9/8. Transferido al AAC Centre, 
Middle Wallop el 11/10/82, quedó allí 
hasta el 6/6/83 cuando fue llevado al Mu¬ 
seo de Guerra Imperial en cuya colección 
de aviones en Duxford fue exhibido tem¬ 
porariamente. El 31/5/84 fue devuelto a 
Middle Wallop para el Museo Aéreo de! 
Ejército, donde todavía permanecía para 
5/85. 











AE-410 UH-1H 

En 3/82 con CAB601/Compañía de 
Asalto ‘B’. Aerotransportado en un C13Ó 
a Puerto Argentino desde Comodoro Ri- 
vadavía el 18/4/82 y basado en el área de 
la capital malvinense. Utilizado hasta la 
noche del 9-10/5/82 cuando resultó daña¬ 
do por bombardeo naval en Moody 
Brook. No fue reparado y quedó cerca del 
hipódromo donde fue hallado por las fuer¬ 
zas británicas el 14/6/82. Casi con seguri¬ 
dad otro de los helicópteros transportados 
por un Sea King del 820 Sqdn desde el 
hipódromo hasta el cercano Hangar Bea- 
ver del FIGAS. Después de haber sido 
progresivamente desarmado y asaltado 
fue llevado a un depósito abierto en Moo¬ 
dy Brook entre el 12 y el 18/5/83 pero ese 
mismo año fue redamado (en algún mo¬ 
mento después de i 20/7/83 y puesto en 
éxntDicton en las instalaciones Chinook 

de la RAF en Kelly’s Garden cerca del 
establecimiento San Carlos. El 15/11/84 
fue obtenido por un Sr. Harrison (Gram- 
pian Helicopters International Ltd) y em¬ 
barcado en San Carlos en el “St Angus” 
el 13/1/85 hacia Puerto Argentino, a don¬ 
de llegó circa 16/!. Fue descargado y al¬ 
macenado en espera de su embarque hacia 
Gran Bretaña. En 3/85 todavía estaba en 
Puerto Argentino. 

AE-4I2 UH-1H 

En 3/82 con CABóOl/Compañfa de 
Asalto ‘B ’ . Aerotransportado en un C-130 
a Puerto Argentino desde Comodoro Ri- 
vadavia el 29/4/82 y basado en la zona 
aledaña. Utilizado durante toda la guerra 
y hallado por fuerzas británicas en el hipó¬ 
dromo el 14/6/82. Aprovechado como 
provisión de repuestos, seguramente fue 
uno de los trasladados por un Sea King del 
820 Sqdn el 16/8/82 al cercano Hangar 
Bcaver del FIGAS. Tras ser progresiva¬ 
mente desarmado y asaltado, la estructura 
fue sacada entre el 12 y el 18/5/83 hacia 
Moody Brook; Fue llevado por aire al- 
campo de tiro de las Malvinas después del 
20/7/83 y antes del 2/11/83. 

AE-4I3 UO-1H 

En 3/82 con CAB 601/Compañía de 
Asalto *B\ Desarmado en Comodoro Ri- 
vadavia el 14/4 para ser transportado en 
un C-130 a Puerto Argentino (total de 
horas hasta ese entonces 1.365) Arribó el 
29/4/82 y su base durante toda la guerra 
fue la zona dé Puerto Argentino. Después 
del 7/6/82 fue repintado eon blanco y cru¬ 
ces rojas para su función como ambulan¬ 
cia (ja franja de identificación amarilla, 
aplicada después del í/5, fue mantenida). 
Estaba operando desde el campo de de¬ 
portes cuando las fuerzas británicas toma¬ 
ron control el 14/6. Su último vuelo regis¬ 
trado con un piloto argentino fue el 16/ 
6/82. 


Apropiado por el Air Tasking Offrcer 
(oficial de misiones aéreas) de la 5 Briga¬ 
da (capitán Tiemey) el 18/6/82, voló en 
apoyo de la 5 Brigade (capitán Tiemey) el 
18/6/82, voló en apoyo de la 5 Brigade 
(fesde Fitzroy desde ese momento hasta 
1/7/82 (15,25 horas). Depositado a cielo 
abierto en Puerto Argentino hasta el 12 
/7/82 cuando voló por 45 minutos antes 
de posarse en un Mexe flote a popa del 
“Tor Caledonia’' en Puerto William, des¬ 
de donde fue embarcado para su traslado 
al Reino Unido. Navegó con el buque el 
1/8/82 y llegó a Felixstowe el 20/8. Antes 
de su vuelo al “Tor Caledonia'’Te habían 
robado algunos instrumentos de manera 
que no se lo consideró apto para el vuelo a 
su arribo a ias islas británicas. Transporta¬ 
do en un M ARTSU (Mobilc Aircraft Re- 
pair, Transport and Salvage Unit, unidad 
móvil para reparación, transporte y salva- 
taje de aeronaves) circa 21/8/82 a Lee-on- 
Solent para depósito, llegó dos días des¬ 
pués. Partió hacia Finningley 27/8/82 pa¬ 
ra exposición estática en el BoB Day el 
4/9/82. Salió en un MARTSU hacia 
Avingdoo el 13/9 y llegó el 15/9. Sufrió 
daños en tránsito entre esos dos puntos 
cuando las palas del rotor golpearon un 
puente. Exhibido en forma estática en el 
BoB Day en Abingdon el 18/9/82 y luego 
llevado por ruta a Odlham el 18/10/82 
para ser restaurado a las condiciones de 
vuelo como G-Hueyporel Sqdr Ldr (capi¬ 
tán) Tiemey. En exposición estática en el 
“Air Show South” en Hura el 18-19/8/84 
y nuevamente en el Fleetiands Open Day 
.el 8/6/85 (llegó por ruta el día 7 y partió el 
8). Exhibido como ‘G-Huey’ en el Inter¬ 
national Air Tattoo, Fairford, el 13-14/ 
7/85 (arribó el día 8 y partió hacia Odiham 
el 15). 


AE-417 UH-1H 

En 3/82 con CAB601/Compañía de 
Asalto ‘B’. Aerotransportado por un C- 
130 a Puerto Argentino desde Comodoro 
Ri vadavia el 29/4/82. Con base en el área 
de Puerto Argentino hasta 21/5/82 cuan¬ 
do, según se cree, fue el UH-1H que su¬ 
frió daños leves en las palas del rotor y 
probablemente otros daños cuando aterri¬ 
zó cerca de Monte Kent. Había sido ataca¬ 
do por Harriers del 1 (F) Sqdn del Sqdn 
Ldr (capitán) Pook (XZ988) y del FU Lt 
(primer teniente) Haré (XZ963) pero, des¬ 
pués de reparaciones provisorias, volvió a 
Puerto Argentino. Encontrado en condi¬ 
ciones generales bastante buenas en el 
hipódromo por los británicos el 14/6/82, 
fue utilizado como fuente de repuestos. 
Casi con seguridad uno de los helicópte¬ 
ros argentinos llevados por aire por un Sea 
King del 820 Sqdn el 16/8/82 hasta el 
Hangar Beaver del FIGAS. Después de 
ser desarmado y saqueado la estructura 
fue llevada a Moody Brook entre el 12 y el 
18/5/82. T ransportado por aire al campo 
de tiro de Malvinas en 1983. entre el 20/7 
y el 2/U. 


AE-418 UH-1H 

En 3/82 con CAB60l/Compañía de 
Asalto ‘B\ Transportado en un C-130 
hasta el aeródromo de Puerto Argentino 
desde Comodoro Rivadavja el 29/4/82 y 
destinado a una base en el áféa de la capi¬ 
tal isleña. Fue utilizado durante la guerra 
pero dañado por fuego naval el 1176/82 no 
volvió a volar. Encontrado por las fuerzas 
britá icas en el hipódromo el 14/6. Casi 
seguro fue otro de los trasladados por un 
Sea King dél 820 Sqdn al cercano Han¬ 
gar Beaver del FIGAS. Después de suf rir 
un desarme y saqueo progresivo, fue lle¬ 
vado a Moody Brook entre el 12 y el 
3 8/5/83. Ahí fue visto el 30/6/85. 

AE-419 UH-1H 

En 3/82 con CABÓOl/Compañía de 
Asalto ‘B’. No fue destacado a las Malvi¬ 
nas pero resultó destruido al estrellarse en 
él continente en Caleta Olivia el 30/4/82 
con la pérdida de once vidas. 

AE-4S22 UH-ÍH 

En 3/82 con CABóOl/Compañfa de 
Asalto ’B’. Aerotransportado en C-130 al 
aeropuerto de Puerto Argentino desde Co¬ 
modoro Rivadavia el 29/4/82 y basado en 
la zona de la capital. Utilizado durante 
toda la guerra y encontrado en buenas 
condiciones en el hipódromo por los britá¬ 
nicos el 14/6. 

Probado en vuelo por e) Lt Cdr (capitán 
de corbeta) Dudley del 820 Sqdn el 16/ 
6/82 y llevado ese día por el mismo piloto 
a la 820 Sqdn FOB (Base operativa avan¬ 
zada) en el establecimiento San Callos, 
Transferido ahí al 825 Sqdn el 17/6/82 
poique el 820 Sqdn estaba a punto de 
partir en el “Invinciblc”. Acumuló cerca 
de 38 horas de vuelo con el 825 Sqdn ants 
de ser llevado por aire el 13/7/82 hasta un 
Mexeflote a popa del “Atlantic Cause- 
way” en aguas de San Carlos para ser 
cargado y llevado a Gran Bretaña. 

Partió con el buque el 13/7 y llegó a 
Devonport ei 27/7 donde fue descargado y 
llevado a un complejo en Camel’s Head 
(cerca de HMS Drake, Plymouth). Arribó 
por tierra a Yeovilton el 29/7 para exhibi¬ 
ción estática en el Air Day el 31/7 y luego 
quedó ahí en depósito. En exhibición pú¬ 
blica en los Plymouth Navy Days 28-30/ 
8/82. Dejó Yeovilton nuevamente el 7/9/ 
82 hacia Culdrose.(adonde llegó el 8/9) y 
ahí fue volado brevemente (visto en el aire 
e! 20/9). Partió^ por tierra a Yeovilton el 
24/9/82 para exposición en el FAAM des¬ 
de el 1/10/82. Todavíaestaba allí en 5/85. 

AE-424 UH-IH 

En 3/82 con CAB601 /Compañía de 
Asalto ‘B’. Llevado por aire en un C-130 
a Puerto Argentino desde Comodoro Ri- 
vadavía el 29/4/82 y basado en el área de 
la capital de Malvinas (total de horas al 
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21/4/82, cuando todavía estaba en Como¬ 
doro Rivadavia, 630). Usado durante toda 
la guerra y hallado en buenas condiciones 
en el hipódromo por las tropas británicas 
el 14/6 (últimas horas registradas eran 
678,15 el 3/6), 

Restaurado para un vuelo de traslado en 
el Hangar Beaverpor el FIGAS y personal 
del 820 Sqdn el 7-8/8/82 y volado hasta el 
“Invincible” en el estrecho San Carlos el 
18/8 por el Lt Cdr Dudley del 820 Sqdn 
para un chequeo y reparación. Retomó al 
Hangar Beaver en Puerto Argentino el 
26/8 cokmo VP-FBD ‘N* con el esquema 
de colores en rojo brillante del FIGAS. 
Volado solamente en dos oportunidades, 
para el FIGAS por pilotos del 657 Sqdn 
antes de que el Ministerio de Defensa 
ordenara que el helicóptero quedara en 
tierra para una inspección a fondo y repa¬ 
raciones. Más tarde inspeccionado por un 
representante de Bristow Helicopters, que 
encontró que el aparato había sufrido da¬ 
ños en la parte trasera de su patín de babor 
debido a un aterrizaje brusco. Como la 
caja de engranajes y la cabeza del rotor 
principal necesitaban una exanimación 
completa se decidió llevar al UH-1H al 
Reino Unido para hacer ese trabajo en 
Bristow, Llevado por un Chinook de la 
RAF a un buque inidentificado) para su 
viaje a Gran Bretaña, el Comisionado Ci¬ 
vil decidió que debía permanecer en las 
Malvinas como pieza de museo. Estacio¬ 
nado, sin rotor, cerca del Hangar Beaver 
hasta el 31/5/84 cuando fue llevado por un 
Chinook a Moody Brook. El 9/8/84 file 
trasladado al Hovercraft Hangar para de¬ 
pósito bajo lecho y renovación antes de su 
eventual exposición en un museo cerca de 
Puerto Argentino. Todavía estaba en 
Moody Brook en 2/85. 

puma 1 


AE-560 SA.330L 


En 3/82 con CAB601/Compañía de 
Asalto ‘A’. Voló hasta Puerto Argentino 
el 18/4/82 y basado en esa zona hasta el 
23/5 cuando resultó destruido cerca de 
Shag Cove House, en la Gran Malvina, 
por fuego de cañón del Sea Harrier ZA192 
del 800 Sqdn del Flt Lt (primer teniente) 
Morgan y del avión (ZA190) del Lt Cdr 
(capitán de corbeta) Braithwate del 801 
Sqdn. No hubo bajas. 


AE-501 SA.330L 


En 3/82 con CABóOl/Compañía de 
Asalto 'A’. Voló a Puerto Argentino el 
18/4 y quedó con base en la zona hasta ef 
21/5 cuando resultó dañado por fuego de 
cañón del Harrier XZ963 del 1 (F) Sqdn 
del Flt Lt Hare cerca de Monte Kent, en la 
isla Soledad. Más tarde destruido durante 
un ataque con bombas de racimo el 26/5 
(en el mismo sitio) por Harrier XZ989 del 
1 (F) Sqdn del Sqdn Ldr (capitán) Pook. 
En 2/85 todavía permanecía en el lugar. 
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AE-503 SA.330L 

En 3/82 con CABóOl/Compañía de 
Asalto ‘A*. Voló a Puerto Argentino el 
18/4 y quedó con base en esa área hasta el 
23/5 cuando resultó destruido en un acci¬ 
dente cerca de Shag House Cove, en la 
Gran Malvina. Se estrelló luego de perder 
el control a muy baja altitud mientras in¬ 
tentaba evitar al Sea Harrier ZA192 del 
800 Sqdn del Flt Lt Morgan, que también 
volaba a baja altitud. No se registraron 
bajas. Pequeñas piezas del helicóptero 
fueron luego exhibidas en el FAAM de 
Yeovilton. 


AE-504 SA.330L 

En 3/82 con CAB602/Compañía de 
Asalto ‘A’. Embarcado en el “Bahía Pa¬ 
raíso” en Ushuaia en 2/82 para una mi¬ 
sión no relacionada con la Operación Ro¬ 
sario, Utilizado en las islas Oreadas del 
sur y en la Antártida en 3/82 hasta que el 
“Bahía Paraíso” se vio envuelto en eí 
incidente de los “chatarreros'' en las 
Georgias e 25/3/82. Destruido por fuego 
de los Roy al Marines en Grytviken, islas 
Georgias, el 3/4/82. La tripulación resultó 
ilesa pero entre los pasajeros dos infantes 
de marina argentinos resultaron muertos y 
otros heridos. Los restos del aparato vol¬ 
cado sobre su costado de babor estaban en 
Grytviken a mediados de 1983. 

AE-505 SA.330L 

En 3/82 con CABóOl/Compañía de 
Asalto ‘A’. Vpló a Puerto Argentino el 
18/4/82 y quedó con base en esa zona. El 
9/5/82, mientras buscaba el “Narwal” en 
la boca del Seno Choiseul, fue destruido 
por un Sea Dart disparado a su alcance 
máximo por e! “Coventry”, Ni los restos 
de la máquina ni los tres tripulantes, te¬ 
niente primero Fiorito (piloto), teniente 
primero Buschiazzo (ingeniero) y subofi¬ 
cial Dimotta, fueron hallados. 

AE-sU SA.330L 

En 3/82 con CAB601/Compañía de 
Asalto ‘A’. Este Puma inidentificado 
(AE-506 o AJE-507) fue empleado como 
ambulancia en el “Bahía Paraíso”, em¬ 
barcado entre mediados de 4/82 y el 1/5/ 
82. Este helicóptero tenía un esquema de 
color en blanco con cruces rojas en la 
nariz y !os costados de! fuselaje. Durante 
unos días siguió siendo utilizado como 
CASEVAC (evacuación de bajas) des¬ 
pués del 14/6/82< 

AE-508 SA .3301 

En 3/82 con CABóOl/Compañía de 
Asalto * A’. Voló a Puerto Argentino para 
el 18/4/82 (probablemente arribó el 7/4) y 
quedó en la base del área. Dañado por 


fuego naval en o cerca de Moody Brook 
durante la noche 9 - 10/5. Reparado y utili¬ 
zado hasta su destrucción en circunstan¬ 
cias confusas el 30/5/82 (ver texto). La 
tripulación sobrevivió al incidente pero 
seis pasajeros d'el Escuadrón 
FEEE60! GN resultaron muertos. El heli¬ 
cóptero se estrelló al noroeste de Murcil 
Bridge, isla Soledad, unas dos millas al 
noreste de la cumbre del Monte Kent (51 
39.9* 58 03.7’W). Sus restos estaban to- 
davía ahí en 9/84, cerca de 2.000 al nores¬ 
te de los del AE-501 y del Chinook AE- 
521. 


CHINOOK 

AE-520 CI1-47C 

En 3/82 con CABóOl/Compañía de 
Asalto ‘A’ (total de horas al 7/4/82 cuando : 
se completó úna inspección de 75 horas 
en Campo de Mayo: 272,35), Voló a 
Puerto Argentino para el 30/4 (probable¬ 
mente llegó el 18/4). quedó con base en la 
zona. Experimentó problemas de motor 
durante toda la campaña y se piensa que 
permaneció en tierra entre el 2/5 y el 9/6/ 
82. Encontrado intacto por fuerzas britá¬ 
nicas detrás de residencia del gobernador 
el 14/6 pero un intento de puesta en mar¬ 
cha por el 18 Sqdn fue abandonado. 

Canibalizado para utilizar algunas pie¬ 
zas útiles por el 18 Sqdn, pero muchas 
partes, incluyendo las palas del rotor, fue¬ 
ron retiradas y almacenadas. Otros ele¬ 
mentos fueron sacados por cazadores de 
souvenirs antes de que fuera transportado 
por aire por el Chinook AZ718 del 18 

Sqdn al “Tor Caiedonia” en Puerto Wi- 
iliam para ser llevado a Gran Bretaña. 

Navegó con el buque el 1/8/82 y fue 
trasladado al RNAY (Campo Aéreo de la 
Marina Real) Fleetlands mediante eslinga 
con el Chinook ZA7Ü9 del 18 Sqdn el 19/ 
8/82 mientras el buque permanecía fuera 
de Poitsmouth en camino hacia Felixtowe 
(adonde atracó el día siguiente). Exhibido 
en los Portsmouth Navy Days 28-30/8/82 
después quedó en Fleetlands hasta e! 26/ 
4/84 cuando fue llevado por tierra al .1 ATE 
(Establecimiento de Transporte Aéreo 
Conjunto) en Brize Norton para pruebas 
de instalación y de carga. Partió del J ATE 
nuevamente por tierra el 27/2/85 hacia 
Fleetlands (vía Lee-on-Solent el 28/2 y 
todavía allí el 8/3/85) para aguardar la 
decisión final sobre su futuro. El 13/6/85 
seguía en Fleetlands, 

AE-521 CH-47C 

En 3/82 con CABóOl/Compañía de 
Asalto ‘A’. Voló a Puerto Argentino para 
el 30/4 (probablemente llegó ese día). 
Destruido en tierna cerca del Monte Kent, 
isla Soledad , el 21/5/82 por fuego de ca¬ 
ñón del Harrier XZ963 del I (F) Sqdn del 
FltLí Haré, Sus restos quemados todavía 
eran visibles en 2/85. 














HERCULES 



DE TRANSPORTE AEREO 





S¡ se puede afirmar que el Sea Harrier, más que ningún 
otro avión, permitió a Gran Bretaña ganar la guerra de 
Malvinas, con igual convicción debe decirse que fue la 
ilota de C-130 Hércules de la Fuerza Aerea Argentina 
la que hizo posible presentar batalla, En sus diversos 
roles como transporte aéreo táctico, reabastecimiento 
en vuelo y exploración marítima a larga distancia, el 
C-130 o "la Chancha como fue afectuosamente 
llamado, suministró un invalorable apoyo a las fuerzas 
argentinas durante toda ia guerra. E intervino desde el 
primer al último momento. 

La Fuerza Aérea recibió sus primeros tres C-130E 
en 1968 y a estos se sumaron luego cinco C-130H, tres 
de los cuales llegaron en 1972 y dos en 1975. Dos 
KC-I30H para transporte de combustible fueron reci¬ 


bidos luego en 1979. En marzo de 1982 tenían su 
asiento en El Palomar. Buenos Aires, donde eran uno 
de los componentes de la 1 Brigada Aérea, de ia que 
formaban el 1er. Escuadrón del 1er. Grupo de Trans¬ 
porte Aéreo (GíTA), Uno de los C-130E, el TC-62. 
fue destruido en un atentado en 1975. pero el resto se 
encontraba en condiciones opcracionales y rápidamen¬ 
te se vio incluido en los preparativos de la operación 
Rosario. 


Además de actividades de rutina para el reaprovisio- 
namiento de las bases de Comodoro Rivadavia y Río 
Gallegos, efectuaron varias misiones de reconoci¬ 
miento de largo alcance sobre Malvinas y las Georgias 
del Sur (estas últimas islas eran regularmente sobrevo¬ 
ladas por los C-130 del ler. Grupo en ruta hacia Ma- 


Abajo: El Escuadrón & ¡30 
ilova este emblema que 
recuerda su campaña en 
Malvinas, sobre las típicas 
gorras rejas úe visera grande 
que tos distinguen 
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rambla, en la Antártida). El último de esos vuelos 
previos al desembarco en las islas se realizó (según los 
residentes locales) a alrededor de las 2300Z del 29 de 
marzo. No obstante los C-130 del grupo eran ya una 
imagen familiar en el aeródromo de Puerto Argentino 
que habían visitado muchas veces en los años prece¬ 
dentes, usualmente para reforzar los vuelos de LADE a 
veces para cumplir otras misiones. 

En los últimos tiempos Puerto Argentino era un 


destino muy popular entre las tripulaciones de la Fuer¬ 
za Aérea, que se beneficiaban con los precios relativa¬ 
mente bajos de las tiendas locales. La inesperada visita 
del KC-130H TC-69 el ó de marzo -que adquirió gran 
significación dados los acontecimientos posteriorcs- 
pucde haber sido una de esas “misiones” aunque se 
cree que el ingeniero de vuelo debió reparar una cañe¬ 
ría de combustible durante su breve estadía. Quizás se 
haya debido prestar más atención a su mera presencia 
en la zona. Es oportuno recordar que en marzo de 1982 
no había nada que la Fuerza Aérea no supiera respecto 
del aeródromo de Puerto Argentino, sus instalaciones 
y las condiciones meteorológicas locales. 

El puente aéreo establecido en apoyo del asalto 
anfibio efectuado por la Armada en Malvinas fue de¬ 
signado “Aries 82” y comprendía exclusivamente a 
los aviones del 1er Grupo, con ios C-130 del 1er. 
Escuadrón y los F-28 Fellowships del 2do. Escuadrón 
en actividades prptagónicas. Al atardecer del I o de 
abril tres C-130 y dos F-28 volaron de El Palomar a 
Comodoro Rivadavia para la operación del “asalto 
aéreo” que formaba parte de la operación a lanzarse a 
Ja madrugada siguiente. Un cuarto C-130 llegó alas 
0400Z, seguido rápidamente por un KC-130H y luego 
por tres F-28. Esta fuerza tenía como apoyo a Guara¬ 
níes II y a F-27. provenientes de los escuadrones 111 y 
IV de la I Brigada, respectivamente. 

” Aries 82 ” comenzó -después de una breve demo¬ 
ra- a las 0850Z del 2 de abril, cuando el KC-130H, 
TC-68 (“Litro”) despegó hacia Puerto Argentino con 
108 integrantes del personal de comandos de la Fuerza 
Aérea y del Ejército y sus equipos. Esos efectivos 
debían asumir el control del aeródromo y luego cum¬ 
plir misiones en las islas. A las 0920Z el C-I30E 
TC-63 (“ Litro 2 ”) partió a su vez conduciendo perso¬ 
nal de Ejército y a las 0955Z. el C-I30H, TC-64 
(•'Litro 3") levantó vuelo con cien efectivos más de 
Ejército y un vehículo de comando. La partida del 
próximo C-130H, TC-65 (“Litio 4") transportando el 
radar móvil del G2VYCA, se demoró por problemas 
técnicos pero alrededor de las 1050Z el primero de los 
F-28. el TC-53 (“Litro 5”} despegó con más personal 
con funciones clave. 


Derecha: Tocias las 
tripulaciones que se 
desempeñaron en Malvinas 
tienen derecho a llevar sobre 
el hombro derecho, encima 
del emblema dé! escuadrón, 
en es ¡e caso el de C-130. un 
distintivo alusivo. 


Página 115: El redoma del 
radar emplazado en te nariz 
de un 0 13QH se destaca en 
este vista de frente de la 

aeronave. 
{fotos Maree i Wes Martin) 


Abajo: Vista de frente de un 
C-130H en la plataforma de 
su base en El Palomar 
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Abajo: La espaciosa cabina 
de mando del Lockheed 
C-130H emplazada por sobre 
ei nivel del compartimento de 
carga y a la que se accede 
por una escalerilla, semeja al 
puente de un barco Desde 
alia se goza de una amplía 

visibilidad 
(M.Y Martín) 


Aunque el vuelo directo de 517 millas hasta Puerto 
Argentino insumía normalmente menos de dos horas a 
ios Hércules, no fue hasta alrededor de ias 1130Z que 
el TC-68 aterrizó finalmente en el aeródromo captura¬ 
do. Su llegada anticipó una breve serie de vuelos a la 
capital de las islas. que a las 1500Z del 2 de abril, vio La 
culminación de la fase de asalto aéreo ‘"Aries 82’' 
(aunque no fue hasta las 1900Z de esa tarde, que llegó 
finalmente el TC-65 llevando el importante radar AN/¡ 
TPS-43F del G2VYCA), 

La fase final de “ Aries 82”, la de apoyo, comenzó 
el 3 de abril cuando los transportes del 1er. Grupo 
comenzaron a llevar suministros desdé el continente a 
Puerto Argentino. En la mañana del 5 de abril se llevó 
el Bell 212 de íá Vil Brigada y el ritmo continuó 
durante varios días, cuando voluminosas cargas de alta 
prioridad continuaron llegando desde Comodoro Riva- 
davia y Río Gallegos. Las instalaciones del aeródromo 
de Puerto Argentino -simples y limitadas- fueron so¬ 
metidas inmediatamente a un intenso esfuerzo y aun- 

* 

que se obtuvo algún espacio extra de rampas por los 
ingenieros de la Fuerza Aérea, el estacionamiento 
siempre fue un problema. Teóricamente las rampas 
disponibles permitían operar a cinco aviones de trans¬ 
pórte simultáneamente (a veces la Fuerza Aérea utilizó 
también las pistas de carreteo y aún la de despegue), 
pero a veces los aviones estaban peligrosamente cerca 
unos de otros y un testigo presencial está convencido 
de que un C-130 que partió el 3 de abril erró por poco a 
las alas plegadas de dos S-2E del CANA estacionados 
allí. 

La recuperación de Malvinas tenía escasamente un 
día cuando la respuesta británica se perfiló como una 
posibilidad y dentro de la semana todas las fuerzas 




m 




argentinas tomaron medidas de emergencia para con¬ 
solidar su posición en las islas. El transporte fíje puesto 
bajó el control del recientemente creado comando de 
Transporte Aéreo al cual se transfirieron inmediata¬ 
mente todos ¡os recursos del ler. Grupo, Simultánea¬ 
mente se formó el Comando Aéreo Estratégico, para 
organizar y coordinar todo el planeamiento de la Fuer¬ 
za Aérea ante la eventualidad de una guerra. Esto fue 
importante para la I Brigada por la formación simultá¬ 
nea de una nueva unidad operacional, el Grupo Aereo 
de Exploración y Reconocimiento, el 4 de abril, lo que 
significaba que los C-130 iban a ser secundados — c|l| 
otros aparatos apropiados— en esas tareas y otras misio¬ 
nes especiales. En realidad se produjeron pocos cam¬ 
bios significativos hasta el 11 de abril, cuando se 
estableció el puente aéreo entre el continente y Mal¬ 
vinas. 

El anuncio británico del establecimiento de una 
“zona de exclusión" a partir de las 0400 del ! 2 de abril 
provocó inmediatamente una crisis logística para la 
Argentina, cuando se advirtió que ei barco de carga 
“Córdoba” podría ser atacado con torpedos. En ese 
momento el buque se encontraba en Puerto Deseado, 
cargado hasta el tope con blindados de Ejército, caño¬ 
nes pesados, munición y otros abastecimientos vitales 
así como varios centenares de tropas. El riesgo de 
pérdida era inaceptable y aunque se estimaba que su 
carga era el equivalente a la capacidad de transporte ele 
cien C-130, sé decidió descargarlo y llevar todo por 
carretera hasta Comodoro Rivadaviá. para su transpor¬ 
te por vía aérea a Puerto Argentino. 

Fue así que se efectuaron doscientos cinco vuelos 
entre el 19 y el 25 de abril desde Comodoro a las islas 
(noventa y uno por los C-130, setenta y cuatro por los 
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F-28 de la I Brigada, treinta y seis por los Boeing 737 
de Aerolíneas Argnetinas y cuatro por los BAC 1 11 de 
Austral) llevando 1.544 toneladas de carga y 2.884 
pasajeros. Cinco C-130 fueron destinados a Comodoro 
Rivadavia para operar en el puente aéreo con Puerto 
Argentino. Esos vuelos servían a todos los componen¬ 
tes de las fuerzas argentinas, pero estaban dedicados 
prioritariamente a las'necesidades del Ejército y de la 
Fuerza Aérea. El 18 de abril los primeros helicópteros 
del Ejército fueron transportados por los C-130 desde 
Comodoro a Puerto Argentino. 

A mediados de mes la primera de las misiones de 
reconocimiento de mediano alcance fue efectuada por 
el Grupo desde Comodoro, utilizando probablemente 
un C-130 de los que se dedicaban al transporte de 
carga. Más o menos al mismo tiempo los KC-I30H 
fueron desplegados a la Base Aeronaval Comandante 
Espora, para él apoyo de los Supér Entendards de la 
2da. Escuadrilla, cuyas vitales operaciones contra bu¬ 
ques se hallaban en un avanzado estado de prepara¬ 
ción. Una vez que el CANA descartó la posibilidad de 
utilizar e! aeródromo de Puerto Argentino para esos 
aparatos, el reabastecimiento en vuelo se tomó indis¬ 
pensable para su misión y la 1 Brigada volaba los 
únicos aviones-tanque de la Argentina. Después de 
una serie de pruebas que tuvieron éxito los Super 
Etendards fueron desplegados en Río Grande y los 
C-130 en la cercana base de Río Gallegos. 

Durante los últimos días de abril careas de alta 

'•i* - 

prioridad continuaron siendo transportadas a Puerto 
Argentino y un típico horario vespertino, el del 23 de 
abril por ejempío, preveía la llegada de C-130 a las 
1600Z, a las J605Z, llevando cada uno un UH-1H del 
Comando de Aviación de Ejército y más de una tonela¬ 
da de munición de 7,62 mm. Oiro vuelo a las 1935Z 
transportó un vehículo UN1MOG y ocho toneladas de 
municiones y un cuarto C-130, a las 20Q0Z. arribó con 
un vehículo para el lanzamiento de misiles Roland. En 
otra típica jomada, el 25 de abril, se previeron treinta y 
cuatro vuelos para el aeródromo de Puerto Argentino 
desde Comodoro Rivadavia (trece C-130 de la I Briga¬ 
da y trece F-28 y ocho Boeings 737) pero ocho no 
pudieron aterrizar debido a las malas condiciones me¬ 
teorológicas. A pesar de un tiempo teórico de quince 
minutos, algunos vuelos fueron descargados en las 
pistas de carreteo y en la de aterrizaje. 

Para esa época se estaban utilizando en el aeródromo 
de Puerto Argentino todo tipo de ayudas permanentes y 
temporarias para disminuir al mínimo los peligros que 
representaban la corta pista y la inclemencia del tiem¬ 
po. Sin embargo, una vez que las fuerzas británicas 
llegaron a aguas de Malvinas la situación cambió radi¬ 
calmente y las misiones del 1er. Grupo se tomaron 
mucho más difíciles. {Las condiciones mínimas para 
operar con C-130 en Puerto Argentino preveían un 
viento lateral de 35 nudos como máximo, un techo de 
ochenta metros y una visibilidad de cuatro kilómetros. 
En la práctica éstas eran regularmente dejadas de lado, 
especialmente después del 21 de mayo). Durante toda 
la guerra los C-130 llevaban su carga máxima de com¬ 
bustible en sus vuelos a Puerto Argentino, donde los 
excedentes eran descargados para ser utilizados como 
reservas locales de JP-1. 

Para el 28 de abril los reconocimientos aéreos y 
otros iníormes de inteligencia habían convencido a los 


argentinos que el desembarco británico en Malvinas 
iba a producirse en los próximos días y de acuerdo con 
eso. la Fuerza Aérea hizo sus preparativos íinales para 
defender a las islas de lo que se creía iba a ser un asalto 
en gran escala. El Comando de la Fuerza Aérea Sur fue 
establecido en Comodoro Rivadavia el 30 de abril para 
la conducción de la guerra y se le transfirió el Grupo 
Aéreo de Exploración y Reconocimiento que operaba 
con los C-130del lerGrupo, en un esfuerzo final, el 29 
de abril, seis C-130 y ocho F-28 transportaron 125 
toneladas de carga y 126 pasajeros entre las 1130Z y 
las 2000Z. A esa hora se dio la alarma de ataque aéreo 
y el puente se interrumpió. Hasta ese momento los 
transportes del ler. Grupo y los aviones civiles habían 
llevado 5.008 toneladas de carga y 9,215 pasajeros al 
aeródromo de Puerto Argentino. Volaron 1929 horas y 
efectuaron 452 aterrizajes. 

En Río Gallegos los KC-130H fueron preparados 
para sus primeras misiones con los Super Etendards. 
Para el 29 de abril todas las brigadas de combate de la 
Fuerza Aérea asignadas al Comando de la Fuerza Aé¬ 
rea Sur estaban listas en sus bases para contraatacar a 
los británicos y durante dos días esperaron un asalto 
anfibio contra Malvinas. 

Finalmente, cuando los ingleses atacaran el i u de 
mayo rio lo hicieron en la escala que se había anticipa¬ 
do. Sin embargo, esto no fue apreciado inmediatamen¬ 
te por el Comando de la FAS y un gran número de 
misiones contra los barcos fueron lanzadas, aunque ese 
día ninguna de las salidas de los Skyhawks de la IV y V 
Brisada fueron reabastecidas en vuelo. No obstante las 
operaciones de C-í 30 hacia Puerto Argentino resulta¬ 
ron significativamente afectadas por los ataques britá¬ 
nicos del 1" de mayo y lo que se había convertido en 
una tarea de rutina se transformó en una tarea mucho 
más peligrosa. La única bomba de 1000 libras que 
alcanzó la pista el 1° de mayo, le hizo un cráter en un 
extremo, cerca de la línea central, a unos 1.500 pies de 
la cabecera, en dirección 08 y del lado sur. En conse¬ 
cuencia los C-130 se vieron obligados a operar en la 
mitad norte de la pista (de unos 45 pies de ancho), 


Las poderosas hélices 
cuatripaías úe los C-13ÜH 
son impulsadas püf cuatro 
motores turbo Álhson T56. En 
la foto se ven los dos 
turbohélices de babor, 
motores 1 y 2 
respectivamente 
(Maree! Y ves Martin) 



















No se hicieron otros vuelos de C-130 a Puerto Ar¬ 
gentino hasta el 6 de mayo, debido a las condiciones 
del tiempo generalmente malas y a la considerable 
preocupación que suscitaba la proximidad de los Sea 
Harriers. El primer aparato que llegó, el C-130 TC-65 
(“Tigre”) despegó de Comodoro a las 1500Z de ese 
día y después de un vuelo largo y cauteloso aterrizó a 
las 1850Z con catorce toneladas de carga. Cuando 
regresó a las 1920Z evacuó veintitrés hombres heridos 
en los ataques del P 1 de mayo y en incidentes posterio¬ 
res. La operación puso de manifiesto que la pista era 
todavía utílizable, aunque con grandes precauciones, 
pero solamente para los C-130 según el criterio de la 
Fuerza Aérea (el CANA tenía otra opinión y continuó 
usando sus Electras en algunas ocasiones). De todas 
maneras el cráter constituía un gran problema aunque 
se lo rellenó, la pista no quedó en condiciones norma¬ 
les. Más tarde durante la guerra ese orificio casi causó 
un feo accidente, cuando un C-130 obligado a partir de 
noche con una cubierta desinflada, tocó en el borde 
cuando viraba y con el margen justo pudo elevarse en 
forma vacilante y remontar vuelo. 

La operación diurna del 6 de mayo demostró que no 
siempre los Sea Harriers estaban en condiciones de 
reforzare) bloqueo inglés y que. con ciertas precaucio¬ 
nes y buenas comunicaciones, los C-130 estaban en 
condiciones de llegar indefinidamente a Puerto Argen¬ 
tino. Sin embargo el aeródromo estaba sometido regu¬ 
larmente a bombardeos navales y a ataques aéreos y se 
encontraba bajo observación de las fuerzas especiales 
británicas (SAS). Entonces se consideró prudente que, 
en la medida de lo posible, todos Jos vuelos se efectua¬ 
sen durante las horas de oscuridad. 

Mientras d aeródromo de Puerto Argentino se reco¬ 
braba de los primeros ataques británicos ¡os KC-130H 
comenzaron sus misiones operaeionalcs desde Río Ga¬ 
llegos. Aunque aparentemente no fueron puestos en 
acción el 1' de mayo, por !o menos uno levantó vuelo al 
día siguiente, cuando la 2da. Escuadrilla hizo su pri¬ 
mer intento fallido de utilizar EXuccts contra un buque 
piquete de radar al sur de Malvinas. La misión se 
frustró por un problema no especificado, que se pro¬ 
dujo durante el reaprovisionamiento de combustible en 
vuelo. Sin embargo este comienzo poco auspicioso fue 
olvidado rápidamente cuando a las 1340Z del 4 de 
mayo, dos Super Elendards se separaron del KC-130H 
del vicecomodoro Pessanay partieron rumbo ai 1 ‘Shef- 
field" y hacia la historia de los hechos militares. 

ti Comando de la FAS planeó en mayo un total de 
cincuenta y ocho vuelos de C-130 del continente, inva¬ 
riablemente desde Comodoro Rivadavia, hasta Puerto 
Argentino. De ésos se despacharon cuarenta y siete, 
pero solamente veintisiete aterrizaron en el aeródromo 
de Malvinas. De los veinte que no pudieron aterrizar, 
siete fallaron por razones meteorológicas y otros trece 
por motivos '‘tácticos”. Parece que la palabra “tácti¬ 
co” era utilizada como un eufemismo para indicar que 
el Centro de Información y Control había detectado 
una patrulla de Sea Harriers. A fin de mes los C-130 
habían transportado 354 toneladas de suministros y 
241 pasajeros a Puerto Argentino y evacuaron a 151 
heridos. Aunque apenas se promediaba dos viajes con 
éxito cada tres días, en algunas ocasiones dos y aun tres 
vuelos llegaban en el espacio de una hora, cuando el 
tiempo y ei enemigo lo permitían. Algunos cargamen¬ 


tos fueron objeto de dos o tres tentativas antes de que 
finalmente se pudiera desembarcarlos. Los aterrizajes 
se practicaban sin luces hasta ultimo momento y los 
motores no se detenían. Es casi un milagro que no 
ocurriese ningún accidente durante esos enloquecidos 
vuelos de ida y vuelta a Puerto Argentino. 

Debido a la mala visibilidad los Sea Harriers no 
intervinieron durante una misión a Malvinas el 7 de 
mayo, pero el 9 la Fuerza de Tareas hizo su primer 
intento en serio para derribar a un C-130 que se dirigía 
a las islas. Las fragatas “Coventry” y “Broadsword” 
fueron destacadas de la fuerza principal, hasta una 
posición desde la cual estaban en condiciones de atacar 
cotí misiles SAM contra cualquier avión que quisiera 
utilizar el aeródromo, o simplemente disparar con sus 
cañones contra cualquier blanco en tierra. A las 1417Z 
la “Coventry” lanzó tres “Sea Darts" contra un C 
130 que se dirigía a Puerto Argentino, pero todos 
fallaron y otros aviones detectados por los radares 
británicos regresaron al continente. Al día siguiente los 
dos barcos fueron reemplazados por i a “Glasgow” y 
la “Brilliapv", pero después que la primera de estas 
fuera bombardeada por los Skyhau ks de la 5ta. Briga¬ 
da, la trampa fue desactixada. Una típica noche de 
operaciones con éxito fue la de! 15 al 16 de mayo, 
cuando un C-130 aterrizó u las 2330Z y despegó nue¬ 
vamente a Les 2359Z, seguido por otro que tocó tierra a 
las 0030Z y estaba de nuevo en vuelo a las 0115Z. Los 
quince minutos extra que tomó el segundo vuelo deben 
ser atribuidos en parte a una bomba de acción retardada 
lanzada por un Sea Harrter que estalló a las 0040Z. 

Hacia mediados de mayo se tomó urgente el proble¬ 
ma de reaprovisionamiento de guarniciones alejadas 
como las de Bahía Fox. Puerto Howard y Darwin. Las 
pequeñas embarcaciones y los helicópteros no tenían 
suficiente capacidad de carga y eran vulnerables a los 
ataques aéreos, por lo que se decidió que se ahorrarían 
tiempo y esfuerzos lanzando contenedores sobre las 
guarniciones con los C-130. Este plan tenia además el 
atractivo adicional que evitaba trasbordos en Puerto 
Argentino, con todos los riesgos que esto implicaba. 
Se efectuaron dos de esas misiones y vale la pena 
referirse a ellas en detalle. 

La primera, el 19 de mayo, tenía como destino a 
Darwin y la operación fue seguida atentamente por los 
habitantes de la zona. Planeada por el Comando de la 
FAS. ¡a misión se lanzó desde Comodoro a las 1617Z a 
cargo del mayor Rubén Falaz? i. El C-130H C 68 
(“Tronco”) voló sobre Santa Cruz y desde allí se 
dirigó a una altura de 100 pies hasta que sobrepasó la 
costa oeste de Gran Malvina. Como de costumbre el 
tiempo era malo, con nubes bajas, lloviznas y bancos 
de niebla para el C-130 que se abría camino hacia 
Darwin. El lanzamiento se hizo a las 1914Z. desde una , 
altura de 600 pies con bastante buena visibilidad y 
anduvo perfectamente, aunque uno de los encargados 
casi se cayó junto con los ocho contenedores A22. 
Posteriormente la Fuerza Aérea reveló que la misión 
entregó ocho toneladas de suministros a Darwin. 

A! día siguiente, 20 de mayo, se efectuó un segundo 
lanzamiento para Bahía Fox, por parte del C-130H 
TC-64 ( ' ‘Pato”) que transportó diez contenedores (9,5 
toneladas) para la guarnición del Regimiento de Infan¬ 
tería 8 y como en la ocasión anterior el lanzamiento fue 
dirigido por personal de la Fuerza Aérea conducido allí 
















por los Bell 212 de la Vil Brigada. La operación se 
concretó con éxito, pero el TC-64 casi se vio en dificul¬ 
tades cuando varios cañones argentinos abrieron fuego 
en un intento para derribarlo. Un testigo recuerda un 
violento viraje y el C-130 que desapareció hacia donde 
había venido. 

El 21 de mayo fue uña fecha significativa para todas 
las tripulaciones de C-130, especialmente fas asigna¬ 
das a los KC-130H en Río Gallegos. Desde entonces 
hasta el fin de las hostilidades los dos aparatos estuvie¬ 
ron en vuelo prácticamente todos los días, efectuando I 
tres o cuatro salidas en las fechas pico en apoyo de los 
Skyhawks y Super Etendards. Las lecciones aprendi¬ 
das ef 1 r ' de mayo y las misiones posteriores determina¬ 
ron que todas las salidas de los Skyhawks debían ser 
reabastecidas en vuelo por los KC-130H, unos quince 
minutos después del despegue. Los aviones tanque 
debían mantenerse luego en posición hasta que regre¬ 
saran los Skyhawks para prestarles toda la ayuda que 
fuese necesaria, Usual mente estas eran operaciones de 
supervisión, pero algunas veces se tomaron mucho 
mas complicadas, debido a aviones desorientados o 
averiados que necesitaban auxilo. En varias ocasiones 
los dañados Skyhawks de la Fuerza Aérea y del CANA 
no hubiesen sobrevivido sin la ayuda de los KC-130 H. 
Es interesante tener en cuenta que las salidas de los 
Skyhawks del CANA del 21 de mayo se efectuaron sin 
reaprovisionamiento en vuelo, pero a los dos días la 
3ra. Escuadrilla estaba usando los aviones tanque, de 
la misma manera que los Skyhawks de la Fuerza 
Aérea. 

En la práctica, las misiones de Skyhawks a más de 
400 millas del continente no eran prácticas sin reapro¬ 


visionamiento en vuelo y a medida que avanzaba la 
guerra los KC-130JH de la 1 Brigada se vieron obliga¬ 
dos a aventurarse cada vez más al Este, tanto en apoyo 

de las operaciones de combate, como -en alvnn^ 
ocasiones- en búsqueda de Skyhawks perdidos. Estos 

Ji 

aparatos estaban invariablemente averiados y con poco 
combustible, pero a veces con más dificultades todavía 
por problemas de comunicaciones o, en casos extre¬ 
mos, con un piloto cuyo comportamiento había dejado 
de ser racional. Se requirió toda la destreza y autoridad 
de los jefes de la I Brigada para llevar a algún desespe¬ 
rado piloto de Skyhawk hasta los aviones tanque y allí 
serenarlos hasta que pudieran cargar combustible. Mu¬ 
chas de las principales misiones e incidentes que invo¬ 
lucran a ios KC-I30 se encuentran en detalle en otra 
parte, pero está muy claro que los pilotos más anti¬ 
guos, como los vicecomodoros Pessana, Cano. Litren- 
ta y Noé eran tenidos en la más alta estima por ¡os 
pilotos de cazabombarderos, algunos de los cuales íes 
debían sus vidas. 

Mientras los KC -130H operaban como apoyo de los 
cazabombarderos, el Comando de la FAS continuo 


usando a los otros aviones en diversos roles, muchos 
de los cuales se tomaban cada vez más peligrosos a 
medida que pasaban los días. Como los vuelos de 
aprovisionamiento a Puerto Argentino continuaban 
frustrando el bloqueo británico, la Marina Real planeó 
nuevos métodos para detenerlos. El 22 de mayo un 
C-130 tuvo un afortunado escape, a las 0645Z, cuando 
fue detectado por el radar de las fragatas 1 ‘Coventry ’ ’ y 
“Broadsword’\ que accionaban una trampa misil ísti- 
ca al norte de Isla Borbón. El misil ‘'Sea Dan” funcio¬ 
nó mal en el momento del lanzamiento y el C-130 pasó 


Abajo: En su asiento úe la v- 
Brigaóa Aérea en ti Palomar, 
se ven dos de ios G-13QH del 
Escuadrón Hércules y 

el L-1QQ-3Q Hércufes Que fue 
incorporado después efe la 
guerra 

(Maree! Yves Martin). 



119 













































: ■ 

•w-* I fl TtTZTt - - «-ít** . * l-f HM #* ~ 1 


Me? 


SSafeítel :'i : . 

*---. I i' 1 " * i’l 


J 

.-c-* - - & B B „ 




swpw 

: 'v ; - 


üífBgr 


Ü!'f<PK 



Mi 

- ^ 





























































































LOCKHEED C-130 

HERCULES 


Uno de los más exitosos aviones de transporte del mundo, el C-130 
Hércules voló por primera vez en 1954 y ha estado en producción desde 
1955 a la fecha. Más de 1.800 unidades han sido construidas por ia Lock¬ 
heed, de Georgia (EE.UU.) y en ia actualidad son operadas por la aviación 
de 30 naciones. 



sien- 


aquí se ve y pertenece a la la. Brigada de la Fuerza Aérea Argentina 
-insignia a la derecha— con asiento en El Palomar. Los Hércules argentinos 
tuvieron destacadísima actuación en una amplia gama de operaciones 
durante todo el desarrollo de la Guerra de las Malvinas, desde el mismo 2 de 
abril de 1982 hasta el cese de hostilidades. Su gran capacidad de carga 
-foto ala izquierda: suboficial tripulante en su posición junto a puerta iáteral- 
le permite llevar casi un centenar de soldados con su equipo completo o 
vehículos pesados, artillen a y hasta un helicóptero desmontado. Tiene una 
velocidad de crucero de 547kilómetros por hora una autonomía, con carga 
máxima, de casi 4.000 kilómetros. (Marcel Yve$ Martin). 
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indemne a una distancia de ocho millas. También se 
lanzó una patrulla de combate de Sea Barriere. pero el 
radar de Puerto Argentino advirtió al C-130 y el trans¬ 
porté dio media vuelta y regresó al continente. Esos 
repliegues tácticos eran bastante comunes, como relata 
un comandó del Ejército. Su unidad fue embarcada 
én Comodoro en un C-130 el 26de mayo v el avión 
llevaba tres horas de vuelo cuando se le ordenó volver 
debido a la actividad de Sea Barriere sobre la isla 
Soledad. Eventual mente llegó a Puerto Argentino al 
atardecer del día siguiente. 

Durante el mes de mayo se produjo una acre discu¬ 
sión entre la fuerza Aérea y el CANA, respecto de 
quién debía efectuar reconocimientos sobre el mar para 
tener informado al Comando de la FAS. La Fuerza 
Aérea no podía enviar a sus caza bombarderos a atacar 
con éxito a los buques británicos, si no tenía informa¬ 
ción actualizada respecto de las instrucciones origina¬ 
les para una misión, después de que los aparatos estu¬ 
viesen en el aire. Era evidente que sin ese tipo de 
información el Comando de la FAS estaría dando caza 
a buques que podían haber cambiado de posición desde 
varias horas antes. Los SP-2H Neptunes del CANA 
eran ios que tradicíonalmente suministraban esos da¬ 
tos, pero el 21 de mayo fueron definitivamente radia¬ 
dos de servicio y era vito] reemplazarlos. Con cierta 
amargura el 1er. Grupo aceptó la misión, al tener plena 
conciencia de que sus C-130 no eran los aparatos 
ideales para cumplirla y que sus tripulaciones no tenían 
el entrenamiento necesario, Los aviones tenían auto¬ 
nomía suficiente y estaban equipados con radar, pero 
eran de gran tamaño, poco ágiles, carecían de contra- 
medidas electrónicas y no podían defenderse. A fines- 
de ráayo. cuando se emprendió la primera misión, se 
les instaló un rudimentario sistema de alerta radar. 


pero esto contribuyó poco a disipar los temores de las 
tripulaciones. La misión ordenada por el Comando de 
la FÁS era altamente peligrosa, pues requériael despe¬ 
gue de Comodoro Rivadavia para llegar al amanecer a 
un punto 16 millas al norte del estrecho de San Carlos, 
en el meridiano 59" 00' oeste. Los C-130 volaban a 
nivel del mar hasta último momento y en ese punto 
trepaban rápidamente hasta 10.000 pies y. una vez 
nivelados, procedían a una rápida búsqueda con su 
radar en el océano circundante para detectar buques 
británicos. Una vez ubicados los barcos el C-130 debía 
descender nuevamente a nivel del mar y volando er 
zig-zag hacia el norte siguiendo ei meridiano repetir la 
operación cada 34 millas. Luego cíe la quinta "'barri¬ 
da” el avión emprendía el regreso a su base. Durante la 
búsqueda con el radar el C-130 debía permanecer esta¬ 
cionario 90 segundos conío máximo, porque se consi¬ 
deraba que un lapso más prolongado lo haría vulnera¬ 
ble a ios misiles “Sea Dart”. 

.y >• . . : ... • y 

El piloto designado para efectuare] primer vuelo fue 
el vicecomodoro Alfredo Cano y su tripulación estaba 
integrada por el capitán Rubicb (copiloto) y el vtceco- 
modoro Servático (navegador). El oficial a cargo de la 

parle de reconocimiento de la misión era el mayor 
Oreffice. mientras que su autor, el comodoro Ernesto 
Ferri, comandante del Grupo Aéreo de Exploración iba 
como observador. Afortunadamente para todos ellos la 
misión se cumplió con éxito, aunque todos los partici¬ 
pantes se vieron duramente afectados por un incidente 
que hubiese podido llevar al C-130 a su destrucción. 


Al parecer la primera trepada y búsqueda no fue 
detectada, aunque no se ubicó a ningún buque británi¬ 
co pese a la “barrida” con el radar hacia los cuatro 
puntos cardinales. El C-130 descendió y voló hacia el 
norte hacia el segundo punto de búsqueda, pero cuando 
ascendía a 6 000 pies se encendió el equipo de contra- 
medidas electrónicas, indicando que un radar enemigo 
lo estaba buscando. El avión fue nivelado inmediata- 
mente y una rápida “barrida” indicó la presencia de un 
buque a unas 42 millas al sudeste. Su posición fue 
calculada rápidamente, transmitida al Comando de la 
FAS y a un vuelo de eazabombarderos que se encontra¬ 
ba en el aire y Cano decidió hacer una nueva verifica¬ 
ción de coordenadas, desde una distancia de 50 millas 


al sur. Una vez cumplido su cometido el piloto,se dio 

¿J • - -■ SjjvJ i 

Cuenta horrorizado de que, debido a un error de nave¬ 
gación, ei barco se encontraba a sólo 25 millas y que el 
C- 1 30 se hallaba bien dentro del alcance de los " Sea 
Darts", Los informes argentinos sobre el incidente no 
especifican la fecha ni el barco del cual se trataba, pero 
es posible que haya sucedido el 25 de mayo, con la 
fragata la "'Covemry” y que el vuelo de cazabombar- 
deros fuese el de los Skyhavks de la V Brigada, 
comandados por el capitán Hugo del Valle Palaver. 

El 28 de mayo una misión similar dirigió a los 
Skyhawks hacia el buque hospital “Uganda" ' y otra 
del 1" de junio terminó en un previsible desastre. Para 
la operación de ese día el capitán Rubén Mertel, el 
capitán Carlos Krause y el viceeomodoro Hugo Meis- 
ner integraban la tripulación, mientras que el comple¬ 
mento lo formaban el suboficial principal Julio Lastra, 
el suboficial ayudante Manuel Albelos, el cabo princi¬ 
pal Miguel Cardone y e! cabo principal Carlos Canter, 
zano. 

Su C-13QE despegó de Comodoro Rivadavia esa 
mañana casi a la misma hora (0935Z) que un C-13OH, 
el TC-66. salía de Puerto Argentino para un largo viaje 
de retomo a su base. Ambos aviones mantuvieron un 
ocasional contacto radio, hasta alrededor de las 1340Z . 
momento en que el TC-63 fue detectado al norte de la 
Isla Bortón por los radares de búsqueda de la fragata 
“Minerva” que se hallaba en el estrecho de San Car¬ 
los. Los Sea Harriers del Escuadrón 801 del capitán de 
corbeta Nigel Ward y del teniente de navio Steve 
Thomas fueron desviados de su ruta de retomo de una 
patrulla de rutina y encontraron al C-130 por debajo de 
las nubes, volando a baja altura y gran velocidad hacia 
ci continente. A las 1346Z Ward. desde el Sea Hairier 
XZ45 1 disparó sus dos misiles A1M-9L, el primero de 
los cuales se quedó corto, pero el segundo hizo impae- 
to en un ala. Ward continuó el ataqué disparando sus 
cañones hacia ¡a cola del transporte hasta que el Hér¬ 
cules incendiado, súbitamente perdió el piano derecho 
y se precipito al mar. No hubo sobrevivientes y esa 
misión parece haber sido la ultima de este tipo. 

El 29 de mayo lo que se presume era un C-130 de la I 
Brigada protagonizó un inusual y fallido ataque contra 
el aislado petrolero de la Fuerza dé Tareas británica 
“British Wye”. E! buque se eneqñlraba a 47" 54' S y 
39” 19' 0, al Norte de las Goergias del Sur cuando el 
C-130 ie hizo una pasada de reconocimiento a baja 
altura y 15 minutos después regresó para bombardeare 
lo. El Icr. Grupo no ha reconocido hasta ahora esa 
misión, pero la descripción del incidente hecha por los 
tripulantes del petrolero deja pocas dudas de que sé 
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trataba de una operación de reconocimiento a larga 
distancia, con alguna capacidad ti Tensiva. El C-130 
h¡/.o una segunda pasada a unos 150 pies de altura y 
ocho bombas de 500 libras fueron lanzadas desde la 
rampa. Cuatro cayeron en el mar sin estallar; tres 
detonaron a babor, causando daños menores y una 
rebotó sobre la cubierta sin hacer explosión. El C-130 
trepó hacia las nubes y se alejó de la zona. 

Para los primeros días de junio la presión inglesa 
sobre Puerto Argentino se había acentuado y con un 
tiempo todavía peor, pocos vuelos lograron llegar al 
aeródromo. Durante la primera semana de! mes sólo 

ocho misiones de C-130 fueron planeadas y finalmen¬ 
te se lanzaron seis, debido al mal tiempo. De esas seis, 
sólo tres aterrizaron en el aeródromo de Puerto Argen¬ 
tino. las otras tuvieron que volverse debido a las defi¬ 
cientes condiciones meteorológicas. 

Para ese entonces la mayoría de los vuelos que 
llegaban a Puerto Argentino evacuaban heridos en su 
viaje de retorno y afortunadamente ninguno fue inter¬ 
ceptado por los Sea Harriers. Tripulaciones veteranas 
de! i cr. Grupo como la de los comodoros Béltramone. 
Bolzi y Meta; los mayores Bruno, Maldonado y Veliz; 
los capitanes Borchcrt y Daguerre y otras más, todavía 
se las arreglaban para aterrizaren Puerto Argentino, a 
pesar de algunos decididos e ingeniosos intentos de los 
británicos para derribarlos. Una de estas tácticas fue 
típica a fines de la guerra. El 11 de junio, dos parejas de 
Sea Harriers del Escuadrón 801 fueron lanzadas para 
volar en derroteros a mediana altura cerca de Malvi¬ 
nas. Una vez en el lugar, un par descendía a bajo nivel, 
sobre la Bahía de la Reina Carlota, en Gran Malvina 
para aguardar al previsto C-130 con la esperanza de no 
ser detectados. 

■ m 

En esa ocasión no se estableció contacto y una 
patrulla regresó al “Invencible" mientras que la otra 
cargó combustible, en San Carlos, antes de dirigirse al 
portaviones.irónicamente un C-130 aterrizó tranquila¬ 
mente en Puerto Argentino esa tarde, a las 21 15Z. 

En vista de ese y otros intentos ya descriptor de 
derribar a los C-130. es interesante descubrir que la 
uñíca ocasión en que las tripulaciones del 1er, Grupo 
creyeron estar bajo ataque de misiles fue en la noche 
del 7 de junio. En esa oportunidad, dos C-130 no 
pudieron aterrizar en Puerto Argentino y una de las 
tripulaciones informó sobre un ataque con misiles que 
“evadieron" aúnas 21 millas del aeródromo. Escasos 
indicios disponibles permiten suponer que puede haber 
sido un Sea Dart lanzado desde el “Cárdiffque 
funcionó mal. 


Las operaciones de los KC-I3ÜH continuaron hasta 
el 13 de junio, cuando se lanzaron las últimas misiones 
del combate de Skyhawks. Para ese entonces el fin' 
estaba próximo y las tropas británicas se hallaban listas 
para el postrer asalto contra Puerto Argentino. Aunque 
la situación era sin esperanzas, el Comando de la FAS 
continuó enviando C-130 al estropeado aeródromo, 
transportando armas y municiones que se necesitaban 
con urgencia. Sólo los equipos militares más vitales se 
enviaron y en los días previos se introdujeron SA-7 
SAM, proyectiles de artillería y munición para armas 
portátiles. El equipo terrestre de lanzamiento de Exo- 
cets que más tarde averió seriamente a la “Glamor- 
gan’% fue llevado por un C-130 en los últimos días de 
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mayo, pero el 11 de junio la carga prioritaria era un 
cañón de 155 mm fabricado por CITEFA y sus proyec¬ 
tiles. Los movimientos de C-130 en el aeródromo de 
Puerto Argentino en esos últimos días íncluven una 
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llegada a las 0815Z del 12 de junio, dos más alrededor 
de las G9Ü0Z del 13. otra a las 1 100Z {que se cree fue el 
avión que partió a las 1155. poco antes de que llegasen 
los Sea Harriers), y finalmente dos más en la noche del 
13 y 14 de junio. Previstos en Puerto Argentino para 
las 2200Z y 2300Z el primero de ellos, con el mayor 
Bolzi como piloto, llevaba proyectiles de 155 mm y 
otras municiones que se requerían con urgencia. Du¬ 
rante su aproximación fue iluminado por véngalas de 
un buque británico que se hallaba en las inmediaciones 
el que abrió fuego sobre el aeródromo cuando el C-130 
despegaba. Poco después el último vuelo pese al blo¬ 
queo, el del C-130H TC-65 (“Cobre") llegó con el 
comodoro Mola, los capitanes Víctor Borcherr y Her¬ 
nán Daguerre y los suboficiales Carabajal. Paolone y 
Sosa, Transportaba un cañón de ! 55 mm, completo y 
ochenta proyectiles y cuando la tripulación luchaba 
para descargarlo comenzaron a encenderse las benga¬ 
las. Peor todavía, poco antes de las 23002 se informó 
que una patrulla de Sea Harriers de! Escuadrón 800 se 
dirigía a Puerto Argentino desde los portaviones britá¬ 
nicos. Con el cañón todavía a bordo, la tripulación del 
C-130 no tuvo otra alternativa que parar los motores y 
correr a buscar refugio ante el presunto ataque. Sor¬ 
prendentemente, este no se concretó y al final, luego 
de tensos 40 minutos de orbitar en las proximidades, la 
patrióla británica regresó al portaviones. permitiendo 
al TC-65 dejar su carga y partir hacia el continente a las 
2335Z. Este último vuelo evacuó a 72 heridos yenfer- 
mos y, afortunadamente para todos, llegó indemne a 
destino. 

A pesar de varias alarmas ninguno de ios C-130 que 
hacía la ‘ •catrera de suministros" para Puerto Argenti¬ 
no fue interceptado por el enemigo. 11 aparato que se 
perdió el l' de junio nó participaba en esa operación, 
que fue un éxito total. Durante ese esfuerzo se acumu¬ 
laron 427 horas de vuelo y se transportaron más de 400 
toneladas de carga y otras 17 fueron lanzadas desde el 
aíre. Entre el l 1 ' de mayo y el 13 de junio se planearon 
74 de esas misiones y 61 salieran hacia Malvinas. De 
ellas. 31 aterrizaron en el aeródromo de Puerto Argen¬ 
tino y otras dos fueron los lanzamientos en Darwin y 
Bahía Fox. De los 28 “fracasos", 21 llegaron a unas 
60 millas de Puerto Argentino y varios regresaron al 
continente después de haber sobrevolado el aeródromo 
de Malvinas. Diez vuelos fueron anulados por condi¬ 
ciones meteorológicas inaceptables en el lugar de des¬ 
tino y otros 18 por razones tácticas. De las 13 sal idas 
que no pudieron efectuarse desde el continente, ocho 
fueron por razones tácticas, tres por mal tiempo y dos 
por otros problemas, de orden técnico. Durante los 44 
días que duró el conflicto los 31 vuelos que se concre¬ 
taron pudieron transportar 514 personas a Puerto Ar¬ 
gentino y evacuaron a 264, la mayoría de las cuates 
eran heridos. 

Los aviones tanque KC-130H cumplieron 20 misio¬ 
nes y reabastecieron a 93 vuelos de cazabombardcros 
de la Fuerza Aérea, así como a 20 vuelos ordenados 
por el CANA. Los logros obtenidos por esos aparatos 
hablan por sí mismos; las espectaculares victorias de 
los Exoccts del CANA se obtuvieron sólo por la contri- 
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bución de los aviones tanque, así como muchos de los 

éxitos de la Fuerza Aérea en el estrecho de San Carlos y 

* 

en aguas próximas a Malvinas. Sin embargo, en opi¬ 
nión de muchos pilotos, ios KC-130H tuvieron su 
mejor actuación por el simple hecho de estar donde 
debían, en el momento y lugar adecuados. En otro tipo 
de operaciones los C-130 se portaron bien, pero con 
suerte diversa. La pérdida de! TC-63 fue quizás inne¬ 
cesaria y su misión probablemente no hubiese logrado 
nada. 


Ha habido pocos acontecimientos de posguerra en 
relación con la I Brigada de Transporte Aereo, aunque 
un nuevo modelo, el L-100-30 Hércules fue recibido 
por la Aregntina en diciembre de 1082 Sin embargo 
las limitaciones de una flota de sólo dos aviones tanque 
no debe haber dejado de preocupara la Fuerza Aérea y 
seguramente habrá elaborado planes para la adquisi¬ 
ción de más aparatos de este tipo, a la luz de la expe¬ 
riencia adquirida. 


Pilotos navegantes que se sabe cumplieron mi¬ 
siones con la 1 Brigada durante la guerra: 

Comodoro Bel (romane: Comodoro R. F. Meta; 
vkecomodoro A. A. Cano: vicecomodoro Domín¬ 
guez: vicecomodoro Li¡renta: vicecomodoro H. C. 
Meistter (muerto en acción!; vicecomodoro Moro: 
vicecomodoro R . Noé; vicecomodoro P es sana: vi- 
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cecomodoro Selvático: mayor Bolzi; mayor R. 
Briend: mayor Bruno: mayor M a ¡donado; mayor 
Mensi: mayor R, O, Palazzi; mayor Veliz: capitán 
Bihnezis; capitán V. Borchert; capitán H. Dague- 
rre; capitán Destefanis; capitán C. E. Krause 
(muerto en acción}; capitán R. H. Mertel f muerto 
en acción): capitán Rubich. 





OS AVIONES 


Hasta donde se sabe toda la flota de C-130 de la 
Fuerza Aérea operó durante la guerra desde una serie 
de bases diferentes. Los dos C-13QE-TC-61 yTC-63- 
junto con el C-130H TC-64 operaron esencialmente 
desde Comodoro Rivadavia. mientras qué los KC- 
13 QH TC-69 y TC-70- cumplieron la mayor parte de 
sus misiones desde Río Gallegos. 

En el conflicto los aviones continuaron con su camu- 
llaje de tiempos de paz, verde y marrón en la parte 
superior y azul claro en la inferior, aunque por lo 


menos uno de hw aparatos, e! TC-66, llevaba la total¬ 
mente inapropiada franja amarilla de identificación en 
la cola después del ! de mayo. La mayoría y quizás 
todos los avi ones tenían la insignia de la I Brigada y del 
“Escuadrón Hércules” en ia parte delantera del fuse¬ 
laje, adelante v atrás de la cabina de pilotaje. 

En el historial de las máquinas se ha utilizado la 
abreviatura de la Fuerza Aérea CITA, para el grupo 1 
de Transpórte Aéreo. 


TC-61 C-130E 

En marzo de 1982 con el GITA. Utiliza¬ 
do desde Comodoro Rivadavia durante la 
guerra. 

TC-63 C-130E 

fin marzo de 1982 con el GITA, Utiliza¬ 
do desde Comodoro Rivadavia hasta el 
1/6/82, cuando fue derribado al norte de 
Isla Borbón por un misil AIM-X9L y fue¬ 
go de cañón del Sea Harrier XZ45I del 
Escuadrón 801 del capitán de corbeta 
Ward. Siete hombres, el vicecomodoro 
Meisncr, el capitán Mertel. el capitán 
Krause, el suboficial principal Lastra, el 
suboficial ayudante AI be i os, el cabo prin¬ 
cipal Cardone y el cabo principal Cantcn- 
zano. resultaron muertos. El aparato se 
estrelló en el mar a unas 50 millas al norte 
de Isla Borbón, Informaciones no confir¬ 
madas indican que algunos restos, inclui¬ 


da una rueda, fueron llevados hasta la 
costa de la isla por las corrientes marinas. 

TC-64 C-13ÜH 

En marzo de 1982 con el GITA, Usado 
desde Comodoro Rivadavia durante la 
üuerra. 


TC-65 C-1301I 

F.n marzo de 1982 con el GITA. Usado 
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desdo Comodoro Rivadavia durante la 

... _ ... 

suerra. Tuvo la distinción de ser el ultimo 
C-130 que llegó al aeródromo de Puerto 
Argentino el 13/6/82. 


TC-67 C-130H 

En marzo de 1982 con el GITA. Usado 
desde Comodoro Rivadavia durante la 
guerra. 

TC-68 C-I 30H 

En marzo de 1982 con el GITA. Usado 
desde Comodoro Rivadavia durante lu 
guerra. 

TC-68 KC-130H 

Enmarzode 1982 con el GITA. Realizó 
una inesperada visita a Puerto Argentino 
el 6/3/82. Usado desde Río Gallegos du¬ 
rante ia guerra. 


TC-66 C-I3QH 

En marzo de 1982 con el GITA. Usado 
desde Comodoro Rivadavia durante ¡a 
guerra. 


TC-70 KC-130H 

En marzo de j 982 eon el GITA, Usado 
desde Río Gallegos durante la guerra. 
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GRUPO 1 DE TRANSPORTE AEREO 
ESCUADRON II 


Cuando se estaba escribiendo esta obra, la última 
visita de un avión militar argentino al Reino Unido fue 
la de un Boeing 707. Retrospectivamente parece in¬ 
creíble que el TC-93 del Grupo I de Transporte Aéreo 
pudiera haber sido visto en Stanstedt entre el 24 y 25 de 
marzo de 1982, rodeado por vehículos de la Marina 
Real mientras cargaba suministros militares. Fue la 
última de una serie de visitas de este tipo y uno puede 
preguntarse si su tripulación no estaba más al corriente 
de la significación del episodio que la misma marina 
británica. ' 

En marzo de 1982 la Fuerza Aerea Argentina tenía 
tres Boeing 707 (del TC-91 al TC-93), todos con la 
configuración para el transporte de cargas de tipo 
militar a larga distancia. Tras su sucesiva incorpora¬ 
ción a la Fuerza Aérea habían sido asignados a la 1 
Brigada con asiento en El Palomar, Buenos Aires, 
donde operaban en el Grupo I de Transporte Aéreo 


(GITA). Los tres aparatos y sus tripulaciones revista¬ 
ban en el Escuadrón Ü, junto con una flota de F-28 
Fellowships (cuya contribución a la guerra es analiza¬ 
da en otro capítulo). 

Muchas de las discusiones que se desarrollaron en el 
Reino Unido tras la guerra, sobre la espontaneidad o no 
de la recuperación argentina de las islas Malvinas, 
parecen ignorar la evidencia suministrada por las acti¬ 
vidades en Europa del Grupo I en 1982. Es de cierta 
significación para dicho debate el hecho que durante 
los dos meses previos al desembarco, la Argentina 
requirió y compró grandes cantidades de equipos mili¬ 
tares en Gran Bretaña. Francia. Italia, España y otros 
países, incluyendo repuestos vitales para sus sistemas 
de armas. También se reforzaron las existencias de 
misiles. 

Una sucesión de vuelos de transpone de suministros 
comenzaron a Stanstedt con la llegada del TC-91 entre 


Abajo: Uno ete tos Boeing 707 
que revistaron en el 
Escuadrón II del Grupo t de 
Transpone Aéreo durante ia 
guerra, el TC-91 
Este mismo aparato es el que 
desempeña funciones de 
avión presidencia! en fes 
viajes al exterior del titular o? 
Poder Ejecutivo Argentino 
Insertado en la loto, el actúa, 
emblema del Escuadrón v. 
dentro del cual fueron 
reorganizados los elementos 
del Escuadrón li 
(Maree! Y vez Martin) 



































































Fl Sea Hamer XZ¿60 del 
Escuadrón 800 vuela a 
35.000 oses de altura, 
apareado ai Boemg 7G7 
70-91 del Escuadrón II oe 
Transporte de la Fuerza 
Aérea Argentina desoe 
donde se lo fotografió. 
1 1 encuentro ocurrió el 
21-4 82 en mitad dei 
Atlántico 
(Foto FAA) 


el 27 y ei 29 de enero, desde la base de Gandas en Las 
Palmas, Canarias. Arribó con “carga general " (como 
todos los vuelos a Stanstedt) y partió llevando “explo¬ 
sivos". El TC-93 llegó el 2 de marzo desde Orly. París 
y partió a¡ día siguiente con una carga “peligrosa", 
regresando el 8 de marzo proveniente de Brindisi, 
Italia. El avión despegó nuevamente rumbo a Gandas 
dos días después, otra vez con carga general (como 
todos los que le sucedieron). El TC-91 llegó desde 
Canarias el mismo día 10 de marzo y salió para Getafe. 
Madrid, el 12. Finalmente el TC-93 arribó proveniente 
del Charles De Gaulle, París el 24 de marzo y salió para 
Chateauroux-Deols en Francia al día siguiente. Sin 
embargo otro \uclo, que debía salir del aeropuerto de 
Ben Guríón, Tel Aviv el 5 de abril y seguir el 7 para 
Gandos, no se concretó. La Marina Real iba a encon¬ 
trarse un mes después con un Boeing 707 del Grupo I 
en circunstancias totalmente diferentes. 

Durante la mayor parte de abril de 1982 los 707, 
junto con otros aviones de transporte estuvieron parti¬ 
cipando activamente en un puente aéreo de personal y 
equipos desde la región central y norte de la Argentina 
hacia la Patagonia y Malvinas. A diferencia de tos 
otros aparatos del Grupo L los 707 no podían aterrizar 
en la reducida pisia de Puerto Argentino, así que su 
papel estuvo restringido a operaciones en el continente 
y a otras de carácter internacional. 

El 20 de abril la conducción del Escuadrón fí recibió 



instrucciones dei Comando Aereo Estratégico para una 
misión que había sido requerida por la Armada a la 
Fuerza Aérea. La unidad debía emprender vuelo de 
reconocimiento para intentar localizar a la Fuerza de 
Tareas británica, que para entonces se estimaba había 
dejado la isla Ascensión y navegaba hacia el sur. Los 

707 no tenían equipos especiales para esa tarea, pero 
ante la falta de máquinas adecuadas con el alcance 
suficiente, el Grupo I se vio obligado a aceptar ia 
misión. La primera búsqueda fue prevista para c! día 
siguiente, 21 de abril y se esperaba que la siguieran 
otros vuelos, por lo menos hasta ubicar a la Fuerza de 
Tareas. 

Con poca información disponible, salvo razonables 
presunciones, se decidió trazar un triángulo imaginario 
que tenía como vértice a ta isla de Ascensión, mientras 
que la base estaba formada por una línea entre las 
MalvinavS y Georgias del Sur fue establecido. Un plan 
de vuelo limitado solamente poi la autonomía dei 707, 
en el cual el avión debía volar hacia ei Este desde 
Buenos Aires, hasta alcanzar el lado izquierdo del 
triángulo. El 747 tenía entonces que dirigirse nimbo a 
Ascensión, hasta alcanzar un pumo determinado pre¬ 
viamente. que fue designado “Alfa”. Una vez allí, el 
aparato tomaba nuevamente rumbo al Este, hasta al¬ 
canzar al lado derecho del triángulo (el punto "Bra¬ 
vo"). Desde “Bravo" debía volar hacia el sur, rumbo 
a Georgias hasta donde se lo permitiese el cálculo de 
una segura reserva de combustible, después de la cual 
debía virar hacia el oeste y retomar a la Argentina. Este 
rudimentario plan de búsqueda requería muy buena 
navegación y una cuidadosa administración del com¬ 
bustible y la tripulación debía confiar en el radar co¬ 
mercial norma! del aparato para ubicar a la flota. 

La misión fue encomendada al vicecomodoro Jorge 
Ricardini, el piloto de 707 más experimentado del II 
Escuadrón \ debido a ia naturaleza y duración del 
vuelo éste eligió a tres pilotos y a un navegador para 
acompañarlo. También debían participar dos ingenie¬ 
ros de vuelo y un encargado de carga'-. La tripulación 
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estaba formada por oficiales jefes» pero fueron elegi¬ 
dos principalmente porque habían tenido el período de 
descanso más prolongado desde su último vuelo en 
707. loan los vicecomodoros Arguelles. Conte. Geno- 
lel y López. 

Para poder I levar la carga máxima de combustible se 
decidió que el 7Ó7 TC-91 debería ir de Palomar a 
Ezciza, para poder utilizar una pista más larga que la de 
su base original. El 707 salió de Palomar a las 0600Z 
dei 21 de abril para el corto vuelo a Ezeiza y después de 
cargar combustible y a tres integrantes del personal 
naval (un piloto asesor-coordinador, un especialista en 
inteligencia y un fotógrafo) pronto estuvo nuevamente 
en el aire. Se calculaba que la misión iba a durar unas 
15 horas. 

Por razones de economía de combustible, el vuelo se 
efectuó a más de 40.000 pies y después de cuatro horas 
se alcanzó el punto “Alfa”. La tripulación fue autori¬ 
zada a proseguir en el mismo rumbo, debido a un 
rendimiento en el consumo mejor de< esperado y poco 
después el radar señaló la presencia de un barco solita¬ 
rio. Después de un tenso descenso entre las nubes hasta 
2.000 pies, se lo identificó como un buque mercante 
que no tenía nada que ver con la flota británica. Enton¬ 
ces el 707 viró al sudeste hacia el punto “Bravo" y 
cuando trepaba hacia los 20.000 pies la tripulación 
captó vagos ecos radar de contactos en superficie, a la 
derecha del aparato. 

Poco antes de las 1 2007 . esos contactos fueron iden¬ 
tificados visual mente como seis buques de guerra bri¬ 
tánicos. incluyendo a los poraaviones "Hcrmes" e 
“Invencible”. Se los ubicó a 19" 29' S 21” 00 Oeste, a 
unas ! .400 millas al este-noreste de Río de Janeiro. 
Cuando el TC-91 se inclinaba al norte del grupo para 
mejorar el ángulo de las fotografías, su tripulación se 
dio cuenta de que debajo había actividad aérea. En 
realidad el TC-91 había sido detectado a más de 150 
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millas de distancia por la Fuerza de Tareas británica y 
el .Sea1 Iarrier XZ460 del Escuadrón 800. piloteado por 
el Teniente Simón Hargreaves había despegado para 
investigar. Para cuando llegó hasta el 707 y se dio 
cuenta de que no se trataba de un avión comercial, la 
tripulación del TC-91 ya había transmitido su vital 
información a la Argentina. Hargreaves -por supues¬ 
to- tenía estrictas órdenes do no atacar al 707. pero el 
vicecomodoro Ricardini había decidido ya no sobrevo- 
. lar los buques (en realidad había recibido instrucciones 
de no acercarse a menos de 22 millas) y el TC-91 
volvía a su base cuando fue alcanzado por el Sea 
Harrier. La altitud era de 35.000 pies y Hargreaves 
voló varios minutos junto al avión argentino, movién¬ 
dose de una punta de ala a la otra y tomando fotos, 
aunque sin intentar establecer contacto radial con él. 
Finalmente el Sea Harrier se alejó y el TC-91 regresó a 
Ezeiza, donde aterrizó sin incidentes cinco horas más 
tarde. La misión había sido claramente un éxito -si 
bien tuvo mucha suerte- aunque el avión y sus tripu¬ 
lantes habían estado a merced del Sea Harrier equipado 
con Side-winders. 

Alentada por las circunstancias de ese primer en¬ 
cuentro y estimando que los británicos eran reticentes a 
disparar contra sus aviones» la Fuerza Aerea se dedicó 
inmediatamente a una serie de vuelos de 707. destina¬ 
dos a mantener a la Fuerza de Tareas británica bajo 
estrecha vigilancia. Se presume que dichas misiones se 


cumplieron bajo el control operacional del Grupo Aé¬ 
reo de Exploración y Reconocimiento, el componente 
especializado del Comando Aéreo Estratégico, que 
había sido creado el 4 de abril, con el propósito expreso 
de suministrar a la conducción una alerta temprana 
sobre los progresos déla Fuerza de Tareas y sus activi¬ 
dades . 

A las 02302 del 22 de abril la alerta para lo.s Sea 
Harriers del “Invencible" fue desencadenada por el 
teniente Brian Haigh. para encontrar a un 707 que se 
había internado profundamente sobre el océano, al que 
, encontró a unas 60 millas del portaaviones. A las 
183ÜZ del mismo día. otro 707 fue alcanzado a 120 
millas de distancia. Pero en esta ocasión el “Invenci¬ 
ble" puso en el aire a tres Sea Harriers. Piloteados por 
los capitanes de corbeta John Eyton-Jones y Mike 
Bróadwater y el teniente Paul Barton. los tres aparatos 
encuadraron al 707. en una maniobra destinada a poner 
de manifiesto su vulnerabilidad al piloto argentino. 
Esas misiones de 707. interceptadas usualmente a 
35.000 pies resultaban desconcertantes para la Fuerza 
de Tareas. Los portaaviones se encontraban a sólo tres 
días de Ascensión cuando fueron ubicados por primera 
vez por el Grupo I y no cruzaron el estratégico paralelo 
35 de latitud sur hasta el 25 de abril. Todos los 707 los 
encontraron con infalible exactitud y aunque ios no 
deseados visitantes fueron bautizados jocosamente 
"asaltantes” por ios británicos, los comandantes de 
las Fuerzas de Tarcas se sentían cualquier cosa menos 
divertidos por la presencia del Grupo 1. Las reglas 
convencionales de interpretación de tiempos de paz 
eran difícilmente aplicables en estas circunstancias, 
pero i a opción de disparar sobre los 707 sobre aguas 
internacionales del Atlántico Sur era políticamente 
inaceptable para el gobierno británico. Inglaterra esti¬ 
maba que un Boeing 707 iba a ser emocionalmente 
comparado con un blanco inerme (y aún presentado 
como un avión civil, aunque evidentemente no lo era). 
Además Gran Bretaña no quería -a esa altura del 
conflicto- efectuar los disparos que producirían una 
escalada en la tensa situación. Sin embargo, los 707 
representaban una seria amenaza para la Fuerza de 
Tarcas que se encontraba en esc momento muy preocu¬ 
pada por los informes que pudieran suministrarse a los 
submarinos del adversario. La Argentina estaba bien al 
corriente del dilema británico y presumió correctamen¬ 
te que sus aviones estaban seguros, hasta tanto no se les 
diese una clara advertencia en sentido contrario. 

Los Sea Harriers del “Invencible' riles pegaron nue¬ 
vamente a las IÍQ0Z del 23 de abril, para encontrarse 
con un 707 a 120 millas de distancia y otra vez a las 
15002 con el mismo aparato. Después de la segunda 
intercepción el 707 pasó sólo a cinco millas a! norte del 
"Invencible". El encuentro final entre un 707 v Sea 
Harriers se produjo a las f 55,02 del 24 de abril , cuando 
un avión del “Mermes" interceptó a un aparato del 
Grupo I a 80 millas al Este de! buque. Esa misma 
mañana otra misión de reconocimiento de los 707 
sobrevoló al “Endurance". cuando éste se preparaba 
para desempeñar su papel en la recuperación de las 
Georgias al día siguiente. Fue entonces que se advirtió 
a la Argentina, por medio de canales diplomáticos, que 
iba a dispararse sobre los Boeing 707 (el mensaje 
' referente a aviones y buques fue entregado por inter¬ 
mediarios suizos el 23 de abril). La abrupta adverten- 















cía fue oída y pasó un mes antes que una misión de 
reconocimiento de 707 se aventurase cerca de naves de 
guerra británicas. (Véase las notas del Grupo 2 de 
bombardeo acerca de un incidente ocurrido el 26 de 
abril). 

Cuando se disolvió el Comando Aereo Estratégico, 
él 30 de abril, el Grupo Aéreo de Exploración y Reco¬ 
nocimiento fue transferido al Comando de la Fuerza 
Aérea Sur y la misión de la unidad se formalizó para el 
reconocimiento marítimo entre los 39" y 56” de latitud 
sur, a 350 millas del continente. Los informes sugieren 
que —o bien se utilizó poco a los 707 (cuyo potencial 
era mucho mayor que el requerido) o que los reconoci¬ 
mientos con ese tipo de aparatos continuaron, pero 
fueron organizados por el Grupo Aéreo de Exploración 
y Reconocimiento. En todo caso, poco se conoce de la 
actividad de los 707 del Grupo 1 durante mayo de 1982 
y puede ser que. simplemente, mucho de su tiempo 
haya estado dedicado al transpone de cargas de cabo¬ 
taje o internacional. 

El 19 de mayo un 707 fue detectado a unas 180 
millas al noreste de la Fuerza de Tareas y dos Sea 
Harriera del Escuadrón 1 (F) hicieron un intento para 
alcanzarlo que no tuvo éxito. Los aviones, el de] viee- 
comodoro Peter Squire y el del teniente Jeff G lo ver 
estaban armados con misiles AÍM-9G Sidewinder y 
fueron enviados cuando realizaban un ejercicio con el 
“Mermes". Tres días después otro 707 del Grupo I 
investigó a buques británicos que navegaban hacia el 
sur desde Ascensión. Como había sucedido un mes 
antes, e! avión encontró a un grupo-de refuerzo a unos 
tres días de navegación de la isla, pero al norte del 
paralelo 35. La “Bristól” y la “Cardiff ’ reaccionaron 
sin ningún impedimento de tipo diplomático, lanzando 
dos “Sea Darts'' cada uno contra el aparato del Grupo 
I. El 707 hizo una brusca maniobra evasiva para evitar 


los misiles (a los que había identificado un poco tarde) 
y lo logró picando casi hasta el nivel del mar. Aún 
después de esta alarma los 707 continuaron investigan¬ 
do al grupo do buques británicos que navegaban hacia 
el sur y el 7 de junio uno sobrevoló a la averiada 
“Argonaui'L que lentamente regresaba a su puerto de 
origen, después de haber dejado la seguridad del TRA- 
LA (centro de reparaciones oceánicas que la Marina 
Real tenía al Es te de Malvinas v a unas 400 millas al sur 
de la “ Argón aut .’*•). j 

El incidente de. 7 de junio parece haber sido eí 
último encuentro entre un Boeing 707 de la Fuerza 
Aérea y fuerzas británicas de cualquier tipo. El Escua¬ 
drón II superó la guerra sin perdida de hombres o 
aparatos y durante ella demostró la gran versatilidad 
del 707. El avión fue una invalorable ventaja para la 
Argentina y probó su valía de una manera inimaginable 
cuando entró en servicio con la Fuerza Aérea. Su 
importancia fue reconocida aún más cuando, coinci¬ 
diendo con la compra de un cuarto aparato en diciem¬ 
bre de 1982 (el TC-94), los 707 fueron reorganizados 
como el Escuadrón V. una discreta nueva unidad con el 
Grupo I de Palomar. Poco después de ésto. dos máqui¬ 
nas con matrícula civil fueron asimiladas para el trans¬ 
porte de pasajeros y a principios de 1984 incorporadas 
a la fuerza, en el escuadrón V, como TC-95 y TC-96. 


Los pilotos y navegadores que se sube rolaron 
con el Escuadrón lf¡Grupo 1 de Transpone 
Aéreo dar ante la puerro son: vicecomodoro 
Arguelles: vicecomodoro Cunte; vicecomodoro 
Genolet: vicecomodoro Lope: y vicecomodoro J. 
E. Ricardini entre otros. 



STICAS 

INDIVIDUALES DE LOS AVIONES 


Los tres aviones del TC-91 al TC-93 (707 senes 
389B. 372C y 387C respectivamente) mantuvieron sus 
colores normales de tiempos de paz durante el conflic¬ 
to, Básicamente estaban pintados como aviones co¬ 
merciales, con la paite inferior gris y la superior blan¬ 
ca, separadas por una gruesa línea azul todo á 10 largo 


dd fuselaje, a ia altura de las ventanillas. La bandera- 
nacional estaba dibujada en la parte inferior de la nariz 
y la cola, con la escarapela de la Fuerza Aérea en la 
parte trasera de! fuselaje. Las siglas FAA estaban hacia 
adelante en eKuseiaje. Los números de serie en la parte 
inferior, adelante y atrás de las alas. 


TC-91 

Con el GITA en marzo de 1982. Llegó a 
Síanstedt desde Gandos, Las Palmas, ej 
10/3/82 y partió para Getaíe, Madrid. El 
21/4/82 fue el primer avión de la Fuerza 
Aérea interceptado por un aparato de la 
Fuerza de Tareas británica (el Sea Harrier 
XZ460 de) teniente Hargreavcsl . No se lo 
identificó positivamente en ninguna otra 
actividad durante la guerra, pero cierta¬ 


mente participó. Utilizado en el Escua¬ 
drón V a comienzos de 1985. 

TC-92 

Con el GITA en marzo de 1982. No se 
lo identificó con precisión en ninguna mi¬ 
sión durante la guerra, pero ciertamente 
participó. Utilizado por el Escuadrón V a 
comienzos de 1985 

-!v; ‘-V .> ' i. ‘ -.-V U“. l r . 11 f 

TC-93 

Con el GITA en marzo de 1982 Llegó a 


Stanstedl desde Oríy* París, el 2/3/82 y 
partió el 3/3/82 para Gandos, Las Pal¬ 
mas, Regresó a Síanstedt desde BrindisL 
Italia, el 8/3 82 y despegó hacia Gandos el 
10 3 82. Su ultima visita a Stanstedr fue eí 
24/3/82 adonde llego provenieníe del 
Charles De Gaulle, París y despegó hacia 
Chateauroux-Deols, [ randa el 25/3/82. 

■. ¿ . • — ,r .v .• r '. i - - 1 ■ r , - . r . . • ** j . 

No se lo identificó positivamente en nin¬ 
guna actividad durante la guerra, pero 
ciertamente participó. Utilizado por el Es¬ 
cuadrón V a comienzos dé 1985. 
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GRUPO 1 AEROFOTOGRAFICO 
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Al comienzo de la guerra de Malvinas la Fuerza 
Aérea poseía seis Learjets 35A. cuyo primer par (el 
T-21 y el T-22) habían sido recibidos de fábrica en 
enero de 1978. Fueron entregados a la II Brigada Aérea 
de Paraná, Entre Ríos, donde se sumaron a los Guara¬ 
níes de reconocimiento fotográfico-cartográficos del 
Grupo I Aerofotográílco (G1A). El Grupo 1 era deno¬ 
minado oficialmente Escuadrón 1 Aerofotográfico, 
pero se lo conocía comúnmente como "Escuadrón 
Fotográfico” o "Escuadrón Learjet”. Otros dos apa¬ 
ratos (el '('-23 y el T-24) fueron recibidos después, en 
1980, para completar la dotación de cuatro aparatos 
que componían la unidad en marzo de 1982. Otros dos 
Learjets (el VR-17 y el VR-18) fueron incorporados ai 
Escuadrón Verificación Radioayudas de la ruerza Aé¬ 
rea en 1981 y 1982, para tareas de calibración. 

El T-23 causó considerable conmoción en marzo de 
1982, cuando aterrizó en el aeródromo de Puerto Ar¬ 
gentino con "problemas en el; tren de aterrizaje". Fue 
el primer Learjet que llegó allí y la única visi ta previa de 
un avión de este tipo se había concretado a mediados de 
febrero de 1982, cuando un avión del Escuadrón de 
Verificación había practicado el control de rutina del 
VOR, que hasta entonces había estado a cargo de los 
Guaraní II, Sin embargo, el Learjet no aterrizó, sino 
que hizo una serie de pasadas sobre el pueblo. Cuando 
más tarde se le hicieron preguntas a los funcionarios de 
LADE, éstos dijeron que no había tocado tierra porque 
la pista era demasiado corta. 


Luego del desembarco y la consolidación de las 
posiciones argentinas en Malvinas, los Learjets de la 
Fuerza Aérea fueron asignados de urgencia a varias 
misiones. Los pertenecientes a la Fuerza Aérea fueron 
usados luego operacionalmente, pero como parte de la 
movilización general que se realizó en la Argentina, 
otros doce Learjets con matrícula comercial fueron 
incorporados al recién creado “Escuadrón Fénix" y su 

contribución a la guerra, es examinada en otro capí¬ 
tulo. 

Mientras los aviones civiles dedicaron mucho tiem¬ 
po a llevar personal de comando y cargas livianas entre 
las bases de la Fuerza Aérea en e! continente, los 
aparatos del Grupo I estaban totalmente dedicados a 
ios preparativos para la guerra, en la cual iban a desem¬ 
peñar un papel muy significativo. Sus tareas primarias 
eran de reconocimiento y posteriormente de explora¬ 
ción. Por razones de organización ¡os cuatro aviones 
fueron transferidos al flamante Grupo Aéreo de Explo¬ 
ración y Reconocimiento de Comodoro Rivadavia, 
aunque su base puede haber estado en Trelew (es 
probable que muchas misiones se cumplieran desde 
bases del teatro de operaciones, como Río Gallegos y 
Río Grande). 

Antes de la llegada de la Fuerza de Tareas británica 
los Learjets fueron utilizados para la confección de 
mapas fotográficos de las Malvinas y generalmente en 
conexión con cualquier otro tipo de misión cartográfi¬ 
ca. Una vez que los buques británicos se encontraron a 



í a llegada úof Leanei T-23 
- a bajo- ai aeropuerto de i 
entonces Puedo Stanley (e¡ 

¡9 3-82) fue totalmente 
inesperada y tus razones de 
su aterrizaje nunca hieran 
"sa usfaetónam en te 
explicadas a ¡os búlameos 
por 10$ funcionarios locales 
úv. i ADE quienes aludieron a 
problemas en ai tren de 
aterrizaje" Operado por ef 
f scuadrón J dt-U Grupa t 
Aerototogrético do fe U 
Brigada Aer&a. con r asento 
en Paraná el proposito real 
de la visita de este Learjet 
configurado cara 
reconocimemc se h:zo copo 
semanas después Durante ia 
guerra ei T-23 rio 
considerable use coerzo anal 
principalmente en ¡es rotes 
úfe -toiorecoooCifTuentQ y de 
infiHraaón en ¡os rapares 
británicos ¡feto V. Steen, 
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corta distancia de las islas, los aparatos del Grupo I 
ñieron usados para misiones de reconocimiento exclu¬ 
sivamente. Rápidos y volando a gran altura, equipados 
con Omegas e INS (sistemas de navegación inercial) 
los Learjets eran ideales para las tareas que se les 
habían asignado y volaron día y noche, cumpliendo 
misiones de inteligencia. 

Después del 21 de mayo asumieron también la misión 
de guías de los cazabombarderos hacia la costa de Gran 
Malvina, antes de retomar a su base dejando a los 
Daggers y Skyhawks llevar adelante sus ataques. Ca¬ 
torce de estas misiones fueron llevadas a cabo en apoyo 
de ¡a VI Brigada solamente, incluyendo la del 8 de 
junio, cuando cinco Daggers bombardearon a la “Ply- 
mouth'' en el estrecho de San Carlos. Esa salida, 
probablemente a bordo del T-23, fue efectuada por el 
capitán Narciso Juri. 

Estas actividades eran sin duda peligrosas, pero 
como los buques británicos raramente se aventuraban 
- más allá del meridiano 59 Oeste y como ¡os Sea Ha- 


rriers tenían órdenes de no proseguir la caza muy al 
oeste de Malvinas, hubo quizás alguna exageración 
respecto de los riesgos corridos por ios Learjets. 

Sin embargo, las características de sus misiones eran 
de tal naturaleza que siempre eran blancos potenciales 
para los radares británicos, sobre todo si se hubiesen 
internado más al Este. Aunque las fuentes británicas no 
suministraron información al respecto, el Grupo ! cree 
que a sus aviones les dispararon en dos oportunidades. 

Siguiendo a las primeras y exitosas misiones de 
reconocimiento a gran altura del 25 y 27 de mayo, se 
ordenó una misión fotográfica al alba del 7 de junio, 
sobre el estrecho de San Carlos. Cuatro Learjets fueron 
puestos en el aire por el Grupo I, con el comandante de 
la unidad, vicecomodoro Rodolfo de la Colina condu¬ 
ciendo la misión. Se les encomendó efectuar una pasa¬ 
da a gran altura sobre el estrecho, en formación abierta 
con varias millas de distancia entre cada aparato, para 
suministrar al comando de la FAS un reconocimiento 
fotográfico completo de la zona. Para esa fecha los 



Otro efe tos Learjet que se 
desempeño durante toda <a 
guerra tue el 7-27 , a > cual se 
ve aquí fotografiado en su 
base de Paraná, Entre Ríos. 

Abajo: el emblema del 
Grupo I Aerofotográfico que 
lucen sus pilotos en e/ 
hombro detechc 
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británicos estaban fuertemente atrincherados en San 
Carlos y se necesitaban con urgencia detalles de su 
poderío e instalaciones. 

Se presumía que a una altura de 40.000 pies, el 
Grupo i se sentía seguro respecto de los misiles SAM 
de los británicos y había confiado al Centro de Infor¬ 
mación y control de Puerto Argentino informarle sobre 
la actividad de los Sea Harriers. Sin embargo, a las 
I203Z, en pleno día y con buen tiempo, el “Exeter" 
que se encontraba en el Estrecho de San Carlos identi¬ 
ficó como Canberras a los aviones que se aproximaban 
y a plena vista de los otros barcos y de las tropas en la 
costa disparó dos Sea Darts al primer aparato. Mientras 
que uno de los misiles cayó a lo lejos, inofensivamen¬ 
te, el otro trepó inexorablemente hasta que, justo en el 
límite de su alcance, dio en la cola del T-24. el avión 
del vicecomodoro de la Colina, i )e acuerdo con otro de 
los pilotos del Grupo 1 que participaba en la misión, el 
impacto destruyó la cola pero dejó intacta la cabina 
presurizada, El condenado Learjet quedó sustancial- 
mente entero, mientras caía en tirabuzón y su tripula¬ 
ción, completamente consciente, no pudo escapar. El 
T-24 se estrelló en Isla Borbón, cerca de la pista de 
aterrizaje pereciendo todos sus tripulantes. Los cinco 
hombres que se perdieron en lo que parece haber sido 
una misión erróneamente calculada tueron de la Coli¬ 
na, el mayor Juan Falconier, el capitán Marcelo Lotu- 
fo, el suboficial ayudante Francisco Luna y el suboíi- 

cial auxiliar Guido Marizza. 

Con la sola excepción de la desastrosa misión del 7 
de junio, los hombres del Grupo 1 cumplieron sus 
tareas con considerable pericia y buena suerte. Sus 
Learjets efectuaron 129 salidas durante los 76 días del, 


conflicto y volaron 342 horas. En 1982 los aviones 
restantes llevaban orgullosarnente un pequeño contor¬ 
no en azul de las Malvinas en reconocimiento por sus 
logros. Después de i a guerra se efectuaron pocos cam¬ 
bios y parece que el Learjet perdido no fue reempla¬ 
zado. 
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S¡n más armas que su 
destreza profesional y te 
velocidad de sus máquinas. 
tes tripulaciones de Learjet 
de este Escuadrón que 
participaron de te campaña 
de Malvinas se ganaron el 
respeto y la admiración de 
todos Abajo: ios anco 
hombres de la dotación de 
un Learjet que incluyen dos 
pilotos y personal 
especializado (MareeI Wes 
Martin} 
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En ei costado de babor, 
debajo de la cabina de 
mando del Lear jet T-21 dei 
Giupo i Aerolotog'ático. este 
emblema recuerda la 
participación de la unidad en 
la campaña de las Malvinas 
en 1982 


ni 


Pilotos y navegadores del Grupo / Aerofotografía 
co que volaron en misiones operado nales: Viceco¬ 
modoro R. de la Colina (comandante) (muerto en 
acción); mayor J. J. Falconier (muerto en acción); 
capitán N. Juri; capitán M. P, Lotufo (muerto en 
acción); capitán C. Pane. 



LOS AVIONES 


Los cuatro Leaijets 35A fueron utilizados durante la 
guerra y que se sepa, todos conservaron su cuidada 
apariencia de ''aviones de ejecutivos”. Los Learjets 
eran blancos, con una línea azul oscuro a lo largo del 
fuselaje, con las escarapelas de la Fuerza Aérea y la 
bandera nacional en la cubierta de los motores y la 
cola, respectivamente. Las siglas FAA y de la unidad 

m 

T-21 

Con el GIA en marzo de 1982 y fue utiliza¬ 
do durante toda la guerra, 

T-22 

Con el GIA en marzo de 1982 y fue utiliza¬ 
do durante toda la guerra. 

T-23 

Con el GIA en marzo de 1982. Estuvo en 
el aeródromo de Puerto Argentino el 19/ 
3/82. Utilizado durante toda la guerra. 



estaban en ia parte delantera, sobre la ventanilla de la 
cabina. Como se indicó antes jos tres aviones que 
quedan llevan pintados un contorno de las Malvinas en 
azul, en el lado izquierdo del fuselaje. 

En la descripción de la trayectoria de cada avión se 
usa la abreviatura GIA, para Grupo I Aerofotográfico. 


T-24 

Con el GIA en marzo de 1982. Utilizado 
durante toda la guena hasta que fue derri¬ 
bado sobre Isla Borbón, Gran Malvina, el 
7/6/82, por un Sea Dart lanzado desde el 
“fcxctcr' en el estrecho de San Carlos. La 
tripulación integrada por el vicccomodoro 
de la Colina, mayor Falconier; capitán 
Lotuto; suboficial ayudante Luna y subo¬ 
ficial auxiliar Mariza pereció en esa oca¬ 
sión. El avión se estrelló en isla Borbón, al 
borde de la pista y sus restos se encontra¬ 
ban allí todavfa en febrero de 1985. 
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GRUPO 2 DE BOMBARDEO 


En 1971 la Argentina recibió de Gran Bretaña diez 
Canbcrras B-62 reacondicionados y dos T.64 y durante 
la siguiente década esos confiables, aunque un poco 
anticuados, bombarderos livianos, otorgaron a la Fuer¬ 
za Aérea una moderada capacidad de respuesta frente a 
cualquier agresor del área. Desde que entraron en 
servicio en la Fuerza Aérea tuvieron su base en Paraná, 
Entre Ríos, con el Grupo 2 de Bombardeo (G2B) de la 
II Brigada Aerea. Como de costumbre, en lo Fuerza 
Aérea se les asignó otra identificación como Escua¬ 
drón I de Bombardeo, pero otras como "Escuadrón 
Canberra" fueron más comunmente utilizadas por el 
personal. 

El Grupo 2 tenía un buen nivel de seguridad con el 
Canberra y en los primeros diez años sólo se perdieron 
dos B.62. El B-103 resultó destruido en 1971. poco 
después de ser entregado y un segundo aparato, se cree 
que era el B 106, se perdió luego en circunstancias 
poco claras. En 1981 comenzó en Gran Bretaña la tarea 
de reacondicionamiento de dos Canberras más. un 
B.62 y un T.64 para su entrega a mediados de ! 982. En 
el momento del desembarco en Mal virus el Grupo 2 
tenía un poderío máximo de 10 aparatos, incluidos los 
dos T.64. que se reducía por las máquinas que estaban 
sometidas a tareas importantes de mantenimiento, en 
depósito o siendo modificadas. Se cree que el B- i 07 
era inoperable en marzo de 1982. por problemas mecá¬ 
nicos no especificados y no hay evidencias de que haya 
sido utilizado luego, durante la guerra. 

El Grupo 2 desplegó inicialmentc seis B. 62 y los dos 
T.64 en un aeropuerto temporario, la base aeronaval de 
Trelew. provincia del Chubut y a fines de abril fue 
designado "Escuadrón Canberra Trelew". La unidad 
comenzó inmediatamente ejcrcitacioites intensivas 
que inicialmente se centraron en ataques contra bu¬ 
ques. A despecho de la considerable distancia entre las 
Malvinas y Trelew (593 millas) se consideró que el 
alcance de los Canberras les permitiría fácilmente eje¬ 
cutar misiones de ida y vuelta contra la flota británica. 
El sofisticado armamento de los barcos ingleses era un 
factor particularmente preocupante y la Fuerza Aérea 
no se hacía ilusiones sobre la vulnerabilidad de los 
Canberra, si eran sorprendidos en pleno océano a alti¬ 
tudes medias o aún altas, Los colores oscuros del 
camuflaje de los aviones fueron considerados adecua¬ 
dos para las operaciones que se preparaban y no se le 
efectuaron modificaciones. 

Las tripulaciones del Grupo 2 fueron puestas en 
estado de alerta en anticipación de desembarcos britá¬ 


nicos, que en principio se esperaban en cuanto la flota 
llegase a Malvinas. En consecuencia, los Canberra, 
como todos los aparatos de la Fuerza Aerea, se halla¬ 
ban en estado de alerta desde hacía 48 horas cuando se 
produjeron los ataques del Vuiean y los Sea Harriers 
contra el aródromo de Puerto Argentino y la pista de 
Pradera del Ganso, el 1" de mayo. (Informaciones no 
confirmadas han sugerido que la primera misión de 
guerra dei Grupo 2 se realizó el 26 de abril, cuando tres 
Canberras salieron de Río Grnde para las Georgias dei 
Suri tara atacar a buques británicos que se sabía estaban 
en esa zona. Uno de los aviones tuvo que regresar 
cuando se hallaba al sur de Malvinas, pero los otros 
continuaron escoltados por un Boeing 707 del Grupo I 
de Transporte Aéreo, aunque la misión fue cancelada 
debido a las malas condiciones del tiempo en el área 
del blanco. Un segundo intento, que se realizó al día 
siguiente, fue cancelado debido a la capitulación ar¬ 
gentina en Georgias. Sin embargo debe tenerse en 
cuenta que las fuerzas argentinas en Grytviken se rin¬ 
dieron a los británicos en !a tarde de! 25 de abril y las de 
Leith lo hicieron al día siguiente). 

Todas las salidas ordenadas por la Fuerza Aerea el 
1 de mayo se basaban en la errónea suposición de que 
ia Ilota británica se hallaba relativamente cerca de la 
costa de Malvinas, prestando apoyo a desembarcos. 
Mientras la verdadera situación se esclarecía para el 
Gomando de la Fuerza Aérea Sur varias misiones se 
cumplieron inútilmente, en busca de blancos que no 
existían . Los pocos buques de guerra que se aventura¬ 
ron cerca de Soledad con diversos propósitos contri¬ 
buyeron aun más a la confusión de los argentinos. En 
estas condiciones se ordenó al Grupo 2 lanzar dos 
misiones con tres aviones cada una. para buscar a los 
buques británicos en aguas de Malvinas y [tundirlos allí 
mismo. La primera escuadrilla (él B-102 y ei B-105 
eran dos de los tres aparatos) despegaron de Trelew en 
las últimas horas de la tarde y según parece efectuaron 
un vuelo sin problemas, pero no obtuvieron ningún 
resultado, pues no pudieron establecer contacto con el 
enemigo. Probablemente su blanco fue localizado más 
temprano por la inteligencia naval -posiblemente por 
medio de los SP-2H Nepiunesdei CANA - pero no por 
última vez los aviones de la Fuerza Aérea fueron inca¬ 
paces de encontrar al enemigo en el area prevista. La 
falta de una buena tarea de reconocimiento y de infor¬ 
mes exactos de inteligencia iba a constituir una plaga 
para la Fuerza Aerea durante toda la guerra. 

La segunda escuadrilla de Canberras, comandada 
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CANBERRA T.64 B-112 GRUPO 2 DE BOMBARDEO 


Abajo: ia cabina de un 
Canberra B Mk 62 vista, 
desde el interior A la 
izquierda, éi asiento do i piloto 
y abajo , 8 fa derecha, el 
puesto que en pos tetón de 
acostado , pasa a ocupar el 
navegante-bombardero en ¡a 
nariz del avión. 

Página 135: Vísta exterior de 
fa nariz de un B Mk 62. que 
s diferencia del modeio T.64. 
está provista de una cubierta 
transpirarle. (Marcel Yve $ 

Martin? 


por el capitán Alberto Baigorri (cada Canberra tenía 
una tripulación de dos hombres; piloto y un navegador- 
bombardero) despegó poco después y en un punto a 
unas cien millas a! noroeste de la flota británica, que se 
encontraba a su vez a unas cien millas al noreste de 
Puerto Argentino, descendió a baja altura para iniciar 
la corrida hacia su blanco. En ese momento la escua¬ 
drilla fue positivamente identificada por el control de 
los cazas del “Invencible” quien guió a dos Sea Ha- 
rriers del Escuadrón 801 hacia los tres Canberras. Las 
máquinas del Grupo 2 se encontraban a unas 50 millas 
del “Invencible’’ cuando, a las 2047Z, fueron inter¬ 
ceptados por el teniente Alan Curtís (en el ZX451) y el 
capitán de corbeta Mike Broadwater (en el ZA175). En 
declaraciones que hizo Baigorri después de la guerra, 
estimó que se encontraba a 150 millas del blanco, lo 
que sugiere que iba rumbo a Puerto Argentino y no 
hacia el grupo de portaviones que justamente lo de¬ 
tectó. Los Sea Barriere se encontraron con los Canbe¬ 
rras a menos de 100 pies de la capa de nubes y Baigorri 
se dio cuenta de que habían sido interceptados cuando 
su N a 3 le advirtió que les habían disparado un misil. 


En realidad el AIM-9L que lanzó Curtís no estaba 
dirigido al guía, sino el N° 2, el Canberra B-110 del 
teniente Eduardo Ibañez y su navegador, el primer 
teniente Mario González, que fue alcanzado cerca de 
uno de Los motores. El averiado Canberra con el motor 
y el ala incendiada continuó volando nivelado durante 
un momento y luego comenzó un descenso gradual 
hacia el océano. Justo antes de que los dos tripulantes 
se eyectaran Curtís disparó su segundo Sidewinder 
contra el B-110, pero erró el blanco pues el Canberra se 
estrelló en el mar antes de que el proyectil lo alcanzase. 

Mientras tanto, Broadwater, que había visto dispa¬ 
rar a Curtís, lanzó a su vez sus misiles contra los dos 
Canberras restantes, pero sólo Ies causó daños leves y 
ambas máquinas pudieron escapar. Se creía que Gon¬ 
zález e Ibañez habían podido eyectarse bien, así que 
cuando los Sea Harriers se alejaron, Baigorri regresó y 
comenzó a buscarlos, pero desgraciadamente nunca se 
encontró rastro de ellos, pese a los esfuerzos posterio¬ 
res que hicieron fuerzas navales. 

La experiencia del l °de Mayo fue saludable y mien¬ 
tras el Comando de la FAS analizaba la situación 
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Fuerza Aérea Argentina venia operando desde eomienzds dé iá 
décmíade 1$7D eras iteotipo de-aparaio tía su* clase durante la 
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nenie sobre planeos a gran distancia, 
islas y regresai sin necesidad de r'eaprc 
apenen. típeriúr a Jos 6.000 kilómetro 
transporte de -bombas, estaban -balanceadas pc< el contrario 
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e/a de armamento defensivo s bordo, Además del modelo62 -que 
es el que aparece en esta lámina - más numeroso en sus filas, ¡a 
Fuerza Aérea disponía de dús unidades del modelo 7.64. también 
subsónico. Todos los aparatos revistaban en el Grupo 2 de Bom¬ 
bardeo (insignia a la derecha) perteneciente, a la H Brigada con 


■asiento en Paraná. A ambos ex iremos det armamento .desplegad® 
en plataforma.,, se observan sendos carros elevadores con dos 
bombas de-1.()00 libras cada uno, que solia ser (4.) la dotación 
habitúa! en misiones sobre Malvinas 
■Maree! Yves Martin) 
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la experiencia efe sus ptfoíos 
y na ve ya dores - Po/ndafcferos, 
veteranos de fas Malvinas, es 
un demento inapreciable en 
el haber de i Escuadrón 2 En 
cuanto a sus máquinas, que 
a pesar de /a antigüedad se 
mantienen en condiciones de 
servicio, su operación es el 
fruto de sostenidos esfuerzos 
por pane de la Fuerza Aérea 
Argentina, Abajo: Ocho 
hombres dat Escuadrón -h o 
sea cuatro tripulaciones- 
posan frente a ttño cíe los 
Canberra B. Mk 62, el B-1Q2, 
en fa plataforma de la Base 
Aérea de Paraná, astéalo de 
fa u Brigada ¡Maree! Yves 

Martin). 


general, el grupo 2 evaluó nuevamente sus tácticas. El 
ataque diurno había sido una idea absolutamente inge¬ 
nua y la unidad fue quizá afortunada al escapar con 
pérdidas relativamente moderadas en esas circunstan¬ 
cias. Las defensas británicas de radar eran por lo me¬ 
nos tan buenas como se había previsto y quedaba en 
claro que sólo ataques efectuados a una altitud muy 
grande o muy baja tenían alguna probabilidad de éxito. 
Además los rudimentarios equipos de contramedidas 
electrónicas de los Canberras eran obviamente inade¬ 
cuados para la tarea que les esperaba. Mayo fue un mes 
largo y tenso para el Grupo 2, mientras la pequeña 
unidad se preparaba para los inevitables desembarcos 
en Malvinas y sus próximas misiones de combate. 

El Grupo 2 voló relativamente poco en mayo y, a 
diferencia de los Skyhawks y Daggers, los Canberras 
no participaron en las operaciones contra buques en el 
estrecho de San Carlos, luego del desembarco britá- 
co de] 21. Sin embargo, el 29 de mayo los Canberras 
entraron nuevamente en combate con incursiones noc¬ 
turnas, a baja y gran altura, contra las posiciones 
británicas en tierra. Dichas misiones fueron enviadas 
primero sobre el área de San Carlos y los Canberras 
bombardearon siguiendo coordenadas establecidas 


previamente, lanzando usualmente cuatro bombas de 
mil libras. La primera de estas incursiones, al parecer 
de dos aparatos, atacó la zona de Puerto San Carlos a 
las Q500Z del 29 de mayo, pero las bombas lanzadas 
desde gran altura no causaron ni daños ni bajas a las 
fuerzas británicas. Un ataque similar, a las 0530Z del 
31 de mayo, lanzó cuatro bombas de 1000 libras en el 
área donde se encontraba el Escuadrón 846 en Fern 
Valley Creek. cerca del establecimiento San Carlos, 
sin causar grandes daños o bajas aunque las explosio¬ 
nes provocaron gran alarma. Después de este ataque 
algunos de los helicópteros que se encontraban cerca 
de San Carlos fueron dispersados. 

Luego de estas incursiones los Canberras se dirigie¬ 
ron contra posiciones británicas situadas más al Este y 
sus ataques se efectuaron sobre todo en la zona del 
Monte Kent. En general estas incursiones produjeron 
pocos resultados, pero los británicos las consideraban 
perjudiciales para su moral. Sin embargo, desde el 
punto de vista del Grupo 2, las misiones eran cansado¬ 
ras y riesgosas, requiriendo un despliegue de Trelew a 
Río Gallegos, antes de.recibir instrucciones para una 
operación que debía ejecutarse tarde en la noche. 

Otra de las primeras misiones fue la de la escuadrilla 
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"Huirica", guiada por d capitán García Puebla, en las 
horas que preceden al alba del I o de junio contra tropas 
que se hallaban cerca del Monte Kcnt. García Puebla y 
su navegador, el primer teniente Jorge Segal, conduje¬ 
ron a los dos aviones desde Río Gallegos a las 07Q0Z y 
su plan de vuelo los llevó -en estricto silencio de 
radio- a 25.UÜÜ pies de alturq a un punto situado al sur 
de Malvinas, para una corrida a baja altura sobre el 
Monte Kent. Debía bombardear desde una altitud de 
160 pies y escapar rumbo a! norte, sobrevolando la 
costa de la isla Soledad. A las 0739Z el Sea Harrier 
ZA177 del Escuadrón 800, del teniente Andy McHarg, 
fue lanzado desde el “Hermes” para interceptar lo 
que fue identificado por el radar como una escuadrilla 
de cuatro aviones, que se aproximaban a Soledad des¬ 
de el sudeste. McHarg no pudo alcanzar a los Canberra 
antes de que éstos atacasen el blanco (y escaparan 
apenas de estrellarse contra la cima del Monte Kent, 
que surgió cubierto de nieve directamente en su cami¬ 
no). Cuando ambas tripulaciones se serenaron, el radar 
de Puerto Argentino las alertó sobre la aproximación 
de! Sea Harrier y ambos Canberras se desprendieron 
inmediatamente de los tanques suplementarios de las 



del adversario. En ese momento McHarg se encontra¬ 
ba al límite de su radio de acción desde el "Hermes’' y 
aunque llegó a cuatro millas del Canberra más próxi¬ 
mo, su reserva de combustible le hacía imperioso el 
retomo al portaaviones. Ignorante de esto, la escuadri¬ 
lla Huinca aceleró a su velocidad máxima (excediendo 
los límites de seguridad de sus estructuras) en un es¬ 
fuerzo para escapar, pero ambas tripulaciones estaban 
convencidas de que iba a haber inevitablemente un 
impacto de Sidewinder. Por supuesto, esto no sucedió 
y "Huinca 1" y “Huinca 2” llegaron indemnes al 
continente, a las 1030Z, 

El Monte Kent se reveló como un obstáculo particu¬ 
larmente detestable para las tripulaciones de los Can¬ 
berra en sus incursiones nocturnas y más de un avión se 
encontró muy cerca del pico de 1504 pies cuando se 
elevaba tras una corrida a baja altura. Otra típica mi¬ 
sión, pocas noches después de la "Huinca” fue la 
dirigida por el mayor Jorge Chevalier. En esa ocasión 
cuatro Canberras fueron trasladados de Trelew a Río 
Gallegos a las 0215Z para un ataque contra tres aviones 
en la zona del Monte Kent. El cuarto aparato fue 
llevado por cualquier inconveniente que se produjese 
en Gallegos. La incursión fue planeada para las 0815Z 


Además de so 
compartimiento úe bombas 
en luseiaje, los 
bombarderos Canberra 
pueden nevar dos bajo las 
alas adosadas a sendos 
soportes espaciales. En la 
loto se ve, Asía para ser 
montada un?, bomba del ¡tpo 
GP (propósitos generales) de 
1.000 libras (454 kilos) 
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tras e] despegue a 0700Z y su primera parte debía 
cumplirse a 27.000 pies, en el usual silencio radio. La 
escuadrilla “Negro’' partió a horario con cada avión 
transportando cuatro bombas de 1000 libras. La res¬ 
ponsabilidad de la navegación recayó en el “Negro 1 “ 
de Chevalier (B-IÜ5) mientrs que los otros aparatos 
debían mantenerse en formación y estar alertas a las 
señales luminosas acordadas de antemano, que iban a 
advertirles sobre los cambios de rumbo y la corrida 
final para el bombardeo. El descenso a 2.000 pies se 
hizo a tiempo y la misión marchó bien, hasta que 
“Negro 3” debió retornar con una falla en un regula¬ 
dor de combustible, cuando se encontraban al sur del 
estrecho de San Carlos. “Negro 1“ y “Negro 2“ 
viraron hacia el norte cerca de las islas deI León Mari¬ 
no y descendiendo a menos de 1000 pies aceleraron a 
350 nudos rumbo al Monte Kent. A dos millas del 
blanco y cuaiído iban a una velocidad de 400 nudos, 
fueron atacados por fuego antiaéreo que no los alcanzó 
y la corrida de bombardeo se efectuó con éxito. Ambos 
Canberra continuaron volando bajo y a gran velocidad 
hasta que sobrepasaron la costa norte de la isla Soledad 
y pudieron poner rumbo a sus bases. 

Los ataques nocturnos continuaron en junio y la 
marina Real comenzó a desplegar mayores esfuerzos 
para anticiparse a las visitas de! Grupo 2. Sin embargo, 
como las misiones continuaron, las tripulaciones ar¬ 
gentinas se volvieron más hábiles para evitar las patru¬ 
llas de Sea Harriers. La inmunidad de los Canberra se 
debió esencialmente al radar AN/TPS-43F operado por 
la Fuerza Aérea y otro equipo en la zona de Puerto 
Argentino, que suministraban información al Centro 
de Información y Control sobre los despegues de Jos 
Sea Harriers. Los Canberra simplemente no salían o 
abandonaban las misiones y pese a uno o dos encuen¬ 
tros muy cercanos, los Sea Harriers no estuvieron 
nunca en condiciones de repetir su victoria del L de 
mayo. A pesar de todo, los británicos trataron con 
todas sus fuerzas y uno de esos intentos se realizó al 
atardecer del 4 de junio, cuando el “Invencible” se 
destacó del grupo de portaviones y se ubicó en una 
posición al sur del estrecho de San Carlos, que le 
permitiría lanzar patrullas aéreas de combate sobre 
Gran Malvina. La maniobra iba tanto contra ios Hércu¬ 
les C-130 como los Canberras, pero los ingleses pasa¬ 
ron una noche frustrante, porque cuando el “Invenci¬ 
ble” dejó a la fuerza principal a las 2030Z, dos Canbe- 
mas del Grupo 2 llegaron temprano para bombardear 
blancos en la isla Soledad. El “Invencible”, totalmen¬ 
te cegado por la niebla, no pudo lanzar sus Sea Harriers 
y los dos Canberra escaparon sin ser molestados. 

El Grupo 2 bombardeó de nuevo en las primeras 
horas del 6 de junio y tras ese ataque los británicos 
concibieron una nueva estrategia (conocida como ope¬ 
ración “Canbelow") para contener las incursiones de 
los Canberras. Al amanecer de! 6 de junio el ‘' invenci¬ 
ble" y la "Brilliant" se separaron de la fuerza princi¬ 
pal y se movieron a unas 160 millas de Malvinas, para 
aguardar los movimientos de los Hércules o de los 
Canberras. La Marina Real pensaba que una patrulla 
aérea de combate y un Sea Harrier alerta podrían com¬ 
binarse para desorientar a la Fuerza Aérea Argentina, 

pero esa noche no se detectó ninguna misión de Can- 
berras, así que la táctica se empleó de nuevo a la 


siguiente. Los buques se destacaron Je la fuerza princi¬ 
pal a las I930Z ya las 2300Z el “Cardiff”, que 
actuaba como piquete, dirigió a la patrulla aérea hacia 
un contacto, que se creyó era un Canberra que se 
aproximaba desde el oeste. En esa ocasión fue sola¬ 
mente la escasez de combustible lo que impidió a los 
Sea Harriers atrapar al bombardero que escapó hacia el 
continente. 

El 8 de junio dos Canberra atacaron al petrolero 
liberiano “Hércules” que se encontraba bien al norte 
de Malvinas, por lo menos a 400 millas al noreste de la 
flota británica. Aunque ninguna de las ocho bombas de 
1000 libras estalló al hacer impacto, una quedó alojada 
en la estructura del buque y éste debió ser hundido 
luego por el riesgo que representaba. A pesar de la 
insistencia de la Argentina en que el “Hércules” había 
hecho caso omiso de las advertencias para que detuvie¬ 
se su marcha, parece que fue atacado en base a la 
errónea creencia de formaba parte de la cadena de 
abastecimientos británicos, La presencia en la zona de 
un C-130 provocó cierta confusión y algunos creyeron 
que ése era el avión que en realidad bombardeó al 
superpetrolero. 

Los ataques nocturnos del Grupo 2 continuaron en la 
segunda semana de junio, con gran satisfacción de las 
tripulaciones, que sentían que finalmente estaban gol¬ 
peando directamente al enemigo. A las 04357. de la 
mañana del 12 de jun io una fuerza de “cinco " Canbe¬ 
rra* bombardeó el área de Monte Kent -según los 
británicos- pero el número total de aparatos compren¬ 
didos en la misión debe haber incluido a una escolta de 
M irage i II de la VIH Brigada, los que, ya muy tarde en 
la guerra, suministraron cierto apoyo al Grupo 2 en sus 
misiones nocturnas. Una vez más, todos los aviones 
regresaron a sus bases. 

La penúltima noche de la guerra fue “de rutina" 
para las tripulaciones de los Canberra* del Grupo 2 y se 
preparó una misión de dos aviones para otro ataque 
contra el Monte Kent, En esa ocasión el capitán Juan 
Nogueirá, jefe de escuadrilla y fogueado veterano, no 
pudo conducir el vuelo, así que la responsabilidad 
recayó en el capitán García Puebla y en el primer 
teniente Scgat, con el capitán Martínez Vi liada y el 
primer teniente Pagano en el segundo Canberra. Par¬ 
tieron de Río Gallegos a las 0200Z del 13 de junio y 
después de ciertas dificultades para establecer la for¬ 
mación entre nubes bajas y silencio radio, los aviones 
volaron primero rumbo al sudeste y luego al norte, 
hacia Malvinas. El tiempo era típicamente malo con 
nubes y hielo, pero los Canberra siguieron adelante y 
pese a una pasada muy cerca del Monte Kent, una 
alarma provocada por fuegos de San Telmo y un inten¬ 
to de los Sea Harrier que no pudieron alcanzarlos, 
bombardearon con éxito el blanco a las G320Z. Curio¬ 
samente, los británicos informaron que su paHulla 
aérea de combate había tenido éxito esa noche y que las 
fuerzas de tierra no sufrieron daños. Lo cierto es que 
después de otra fatigosa noche. García Puebla y Martí¬ 
nez Villada aterrizaron a las 0500Z. 

Cuando la guerra entraba en sus horas finales y la 
derrota era obviamente inminente para el Comando de 
la FAS, se requirió al Grupo 2 atacar nuevamente a las 
posiciones británicas en el Monte Kent. Pura esa 
misión que debía ser la ultima- dos Canberras “ Baco 
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Reanión de pilotos previa a 
un vuelo de práctica en la 
sala de situación def 
Escuadrón 2 . En todas las 
misiones de la guerra, este 
"brteftng ’ es esencial. 


1*' y ‘ 4 Baco 2’ ’ iban a ser escoltados por 3VI ¡ rages de la 
VIII Brigada hasta la zona del blanco. “Baco 1” 
estaba tripulado por el capitán Roberto Pastran y el 
capitán Femando Casado y “Baco 2" por el primer 
teniente Rivolter y el primer teniente Anino. La escua¬ 
drilla despegó de Río Gallegos con un plan de vuelo 
que era ya muy familiar, aunque en esta ocasión la 
corrida de sur a norte sobre el Monte Kent debía 
efectuarse a 40.000 pies, con la esperanza de que allí 
no llegasen los Sea Harriers y estuviesen fuera del 
alcance de la mayoría de los misiles SAM. Con la 
escolta de los Mirages que los seguían, los Canberras 
volaron hacia la zona del b i anco, pero fueron breve¬ 
mente contactados, cuando un Sea Harrier del Escua¬ 
drón 800, con el capitán de corbeta Mike Blisset, del 
“Hermes” los investigó a lasOI32Z. Los Canberras se 
demoraron un poco antes de continuar su corrida sobre 
el paisaje brillantemente iluminado al oeste de Puerto 
Argentino. Para las tripulaciones la vista de la artillería 
británica martillando las posiciones argentinas era una 
visión triste pero que cortaba el aliento. Después de 
haber lanzado sus bombas con éxito ambos aviones 
giraron 180° para retomar rumbo al sur, por encima de 
la costa y hacia la seguridad. Sin embargo la artillería 
antiaérea inglesa también estaba activa y tanto el “Car- 
diff” como el “Exeter” lanzaron andanadas de Sea 
Darts contra los Canberras y su escolta de Mirages. 


Cuando los bombarderos pasaban sobre la costa, los 
Mirages alertaron a “Baco 2” de que un SAM lo 
estaba siguiendo y Rivolier pudo lanzar rejillas metáli¬ 
cas y bengalas, antes de picar bruscamente para esqui¬ 
var al misil que subía hacia él. *'Baco 1” (B-108) no 
fue tan afortunado y a las 0155Z fue alcanzado en la 
parte inferior delantera del fuselaje, casi seguramente 
por un misil lanzado por el “Exeter”. Con el avión 
incendiado y obviamente condenado, Pastran se esfor¬ 
zó por disminuir la velocidad de la caída deteniendo 
ambos motores y sacando flaps, porque sabía que para 
eyecarse necesitaba tener al avión nivelado a una altura 
menor. Al llegar a los 15.000 pies Pastran ordenó al 
navegador que se lanzase, pero con gran consternación 
oyó que éste le respondía que le resultaba imposible, 
que el mecanismo eyector del asiento no funcionaba. A 
1 í .000 pies el Canberra entró en tirabuzón y con Casa¬ 
do aparentemente inconsciente Pastran se dio cuenta 
de que tenía que abandonar el aparato. Finalmente se 
eyectó a 7.000 pies y quedó momentáneamente sin 
conocimiento, que recobró momentos antes de caer al 
mar, al sur de Fitzroy. Afortunadamente el viento llevó 
su bote de goma hacia la costa y pudo llegar a tierra 
antes del alba y aunque mojado y con frió pasó la 
mayor parte del día caminando tierra adentro. Final¬ 
mente llegó a la ribera sur de Mount Pleasañt y pasó 
más o menos una hora observando ¡as maniobras de los 
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helicópíeros británicos sobre Fitzroy. Ya de noche, fue 
ubicado por uno de estos aparatos que divisó una 
bengala que había lanzado, pues los británicos no 
sabían que había sido derribado el Canberra. Para 
entonces las fuerzas argentinas ya habían capitulado y 
Pastran debió pasar algunas semanas prisionero de los 
británicos antes de ser repatriado. Su navegador, el 
capitán Femando Juan Casado, cayó con el Canberra y 
nunca fue hallado. 

Durante la actuación del Grupo 2 como el Escuadrón 
Canberra Trelew, el Comando de la FAS planeó 54 
misiones. Según fuentes de la unidad sólo se ejecuta¬ 
ron 35 desde Trelew y Río Gallegos y 25 de estas 
fueron bombardeos nocturnos en la última fase de la 
guerra. Unas 100.000 libras de bombas fueron lanza¬ 
das principalmente contra las tropas británicas de van¬ 
guardia. atrincheradas en el Monte Kent y Fitzroy, 
Después de haber perdido dos aviones y tres tripulacio¬ 
nes, el Grupo 2 retomó a sus operaciones de tiempo 
de paz, tristemente consciente de las limitaciones de 
sus bienamados pero anticuados Canberras. 

Luego de la guerra se puso en marcha un programa 
de recuperación, con el apoyo del Perú e Israel, donde 
el primer país contribuía a evitar el embargo británico en 
material de repuestos y el último colaboraba para 
mejorar el sistema de contramedidas electrónicas de 
los Canberra, que era sumamente rudimentario. Por 
supuesto, los dos aviones que se habían adquirido en 
Gran Bretaña no fueron entregados. La unidad sufrió 
otro golpe adicional el 13 de agosto de 1982, cuando 
un B-62 resultó destruido en un fatal accidente en la 
Argentina. Puede contarse en el haber, el hecho que en 
mayo de 1983 se informó que el aparato, el B-107, era 
operable nuevamente, pero con sólo cinco B.62 y dos 
T.64 disponibles y el embargo británico sobre cual¬ 
quier apoyo directo, los días de servido de los Canbe¬ 
rra en la Fuerza Aérea parecían contados 
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vuelo en formación de una 
escuadrilla de Canberras de 
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fuselaje de este Canberra 
argentino , significa una 
misión de Bombardeo 
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£fS. M* 62 matricula 8-109 
con el emblema del 
Escuadrón 2 a! pie, posado 
en la plataforma donde se 
despliega parte del 
armamento ofensiva con que 
está dotado. (Marcel Yves 

Martin ij. 




Pilotos y navegadores del Grupo 2 desplegados 
en Trelew y que se sabe desempeñaron misiones de 
combate: 


Mayor J. A. Chevalier; capitán A . Baigorri; capi¬ 
tán F. J. Casado (muerto en acción); capitán J, No- 
gueira; capitán R, Postran; capitán G. Puebla; ca¬ 
pitán Martínez Vi Hada; primer teniente Añino; pri¬ 
mer teniente M. H . González (muerto en acción); 
primer teniente Pagano; primer teniente Rivolier; 
primer teniente J. Segal; primer teniente E.J.R. de 
Ibañez (muerto en acción). 


ÜihIH 



LOS AVIONES 




No se sabe que se hayan producido cambios en el 
camuflaje de los Cañberras durante el conflicto. Los 
colores normales en tiempos de paz eran verde oscuro 
y gris, con la parte inferior gris, que fueron considera¬ 
dos satisfactorios para las misiones diurnas y noctur¬ 
nas asignadas al Grupo 2 y ninguna máquina llevaba 
las franjas amarillas de identificación. Ninguno de los 
aviones tenía marcas de las misiones cumplidas y las 


de tipo “Pelícano" dei B-101, deben haber sido apli¬ 
cadas después de la guerra. No hay disponible una lista 
definitiva de ios aviones desplegados en Trelew y Río 
Gallegos, pero se sabe que los dos T.64. el B-l 11 y el 
B-112 y la mayoría de los B.62 fueron utilizados. 

Al describir la trayectoria de los aviones se usa la 
abreviación G2B por Grupo 2 de Bombardeo. 
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B.10I B.62 

En marzo de 1982 con el G2B. Desple¬ 
gado a Trelew, presumiblemente a linos 
de abril del 82 y luego con destacamentos, 
operacionales a Río Gallegos. Después de 
la guerra se lo vio en Paraná en noviembre 
de 1982, con el nombre “Pelícano” ins¬ 
cripto en la nariz. 

B-102 B.62 

En marzo del 82 con el G2B. Desplega¬ 
do a Trelew a fines de abril de 1982, con 
posterior traslado a Río Gallegos. Sobre¬ 
vivió a la guerra. 

-■ V 

B-102 B .62 

En marzo del 82 con el G2B. Desplega¬ 
do a Trelew ¡ivines de abril de 1982, con 
posterior traslado a Río Gallegos. Sobre¬ 
vivió a la guerra. 

B-104 B.62 

En marzo del 82 con el G2B . Desplega¬ 
do a Trelew probablemente en abril de 
1982 con posteriores traslados a Río Ga¬ 
llegos. Sobrevivió a la guerra. 


B-lOS B.62 

En marzo del 82 con el G2B, Desplega¬ 
do a Trelew en abril de 1982, con traslados 
posteriores a Río Gallegos. Sobrevivió a 
la guerra. 

B-107 B.62 

En marzo del 82 con el G2B pero se cree 
que no era opcracional así que no intervino 
en el conflicto. Posteriormente se lo vio en 
Gallegos, en mayo de 1983. 

B-108 B.62 

En marzo del 82 con e! G2B. Desplega¬ 
do a Trelew probablemente a fines de abril 
del 82, con traslados posteriores a Río 
Gallegos. Derribado sobre el Monte Kent 
por un Sea Dan disparado desde el “Exe- 
ter’ ’ a las 0150Z del 14/6/82, se estrelló en 
el mar al sur de Fitzroy. El navegador, 
capitán Casado, no pudo eyectarse y mu¬ 
rió. pero el piloto capitán Pastrán, pudo 
lanzarse y fue rescatado por las fuerzas 
británicas. 

B-109 B.62 

Én marzo del 82 con el G2B. No se 
confirmó si fue desplegado a Trelew, pero 


se lo vio en Paraná después de la guerra, 
en noviembre del 82. 

B-l 10 B.62 

En marzo del 82 con el G2B. Desplega¬ 
do a Trelew a fines de abril de 1982. Fue 
derribado sobre el Atlántico Sur. a unas 
150 millas al nor-nonoeste de Puerto Ar¬ 
gentino, el 1/5/82 por un AÍM-9L dispara¬ 
do desde el Sea Harrier XZ451 del Escua¬ 
drón 801 del teniente Curtís. El piloto, 
teniente Ibañez y el navegador, primer 
teniente González, fueron vistos cuando 
eyectaban pero nunca se los pudo encon¬ 
trar. 

B-lll T.64 

En marzo del 82 con el G2B. Desplega¬ 
do en Trelew, presumiblemente a fines de 
abril del 82, se lo vio en Paraná en noviem¬ 
bre de ese año, 

B-112 T.64 

En marzo del 82 con el G2B. Desplega¬ 
da en Trelew presumiblemente en abril de 
1982 sobrevivió a la guerra, pero no se lo 
vio más. 
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GRUPO 3 DE ATAQUE 


Para fines de marzo de 1982 unos 60 IA.58A 
Pucarás habían sido construidos en la planta de la 
Fábrica Militar de Aviones de Córdoba (los aviones 
A-564 y A-565 estuvieron en el hangar de pruebas 
durante parte de ese mes) y la producción funcionaba a 
pleno para cumplir con órdenes para el mercado nacio¬ 
nal y el exterior. De los que se entregaron, seis fueron 
sacados de ia línea de producción para ser entregados 
al Uruguay en 1981 y esto había sido aceptado por la 

t Fuerza Aérea. A fines de marzo 35 Pucarás eran inten¬ 
samente utilizados o se encontraban siendo sometidos 
a un recorrido por cuenta del Grupo 3 de Ataque 
¡G3A), el componente aéreo de la ED Brigada con 
asiento en Reconquista y un pequeño número había 
sido librado recientemente al nuevo Grupo 4 de Ata¬ 
que , de Comodoro Rivadavia, que forma parte de la IX 
Brigada Aérea. Del total, unos pocos resultaron des¬ 
truidos en accidentes, varios estaban en i a Fábrica 
Militar de Aviones, el Centro de Ensayos de Vuelo y 
otras instalaciones de pruebas. Otros esperaban en 
Córdoba para ser incorporados a la Fuerza Aérea. El 
mismo Grupo 3 estaba recibiendo nuevas entregas en 
marzo de 1982 y su tercer escuadrón progresaba lenta¬ 
mente hacia un equipamiento total. El 22 de marzo los 
25 Pucarás operables eran: 


A-501 

A-5Í0 

A-5Í5 

A-522 

A-528 

■ A-534 

A-550 




A-502 

A-511 

A-516 

A-523 

A-529 

A-536 

A-552 




A-505 

A-512 

A-517 

A-524 

A-531 

A-537 

A-553 




! A-506 

A-513 

A-5Í8 

A-526 

A-532 

A-538 

A-555 




A-509 

A-514 

A-520 

A-527 

A-533 

A-549 

A-556 





El A-553 sufrió un accidente el 25 de febrero y el 
A-53 i y el A-538 están siendo sometidos a una revi¬ 
sión a fondo. El aparato con más horas de uso era e) 
A-514 con 1.150 y el más nuevo el A-555 con 32. 

Nunca se pensó que el Pucará fuese utilizado como 
apoyo del desembarco argentino en Malvinas, pero 
cuatro aparatos fueron desplegados a Puerto Argentino 
como parte de una reducida presencia de la Fuerza 
Aérea en las islas. 

La fecha es ■significativa, porque demostraría que la 
temprana presencia de los Pucarás formaba parte de un 
plan previo de ocupación y que no se trataba simple¬ 


mente de parte de un despliegue de emergencia. 

Los cuatro aviones del Grupo 3 eran: _ ' 

A- 523 A-529 A-552 A-556 

1 -- - ■ • ■ _ 

Todos fueron llevados en vuelo al aeródromo de 
Puerto Argentino el 2 de abril, probablemente desde 
Río Gallegos. Para entonces su nuevo asiento había 
sido designado Base Aérea Militar Malvinas 
(BAMMLV). Durante los primeros días en las islas 
efectuaron vuelos en parejas, tanto para familiarizar a 
las tripulaciones con las nuevas condiciones en que 
tenían que operar, como para efectuar reconocimien¬ 
tos . La mayoría de los establecimientos fueron sobre¬ 
volados en esos primeros días, pero no se efectuó 
ningún aterrizaje fuera de Puerto Argentino. Sin em¬ 
bargo, poco después la situación cambió dramática¬ 
mente, cuando se hizo Evidente que era-posible una 
reacción británica y la Fuerza Aérea rápidamente se 
dio cuenta del dilema que se le plantearía cuando se le 
requiriese que defendiera Malvinas. 

Al Grupo 3 le cayó en suerte disponer del único tipo 
de avión de combate que podía operar no solamente 
desde Puerto Argentino sino también de pistas del 
interior de las islas. 

Los preparativos del Grupo 3 para la guerra fueron 
intensos y drásticos, como el de las unidades británicas 
similarmente preocupadas a ocho mil millas de distan¬ 
cia, La unidad de Puerto Argentino se incrementó a 
doce aviones para el 9 de abril y el nuevo escuadrón fue 
designado ofcialmente “Escuadrón Pucará Malvi¬ 
nas”, al mando del mayor Navarro, un veterano piloto 
del Grupo 3. Los ocho recién llegados eran: 


A-502 

A-509 

A-517 

A-527 

A-506 

A-513 

A-520 

A-528 


Cuando fueron inspeccionados por los británicos, 
ninguno de ellos llevaba las franjas amarillas de identi¬ 
ficación que fueron adoptadas después del I o de mayo, 
en beneficio de la defensa antiaérea argentina en las 
islas (las fotos de publicidad de la mayoría de los 
Pucarás con franjas amarillas en el fuselaje y en la cola 
fueron tomadas en el continente^ en Comodoro Riva¬ 
davia se aumentaba el poderío del escuadrón en Puerto 
Argentino, la Fuerza Aérea rápidamente inspeccionó 
todos los lugares de las islas aptos para realizar opera¬ 
ciones y se llegó reticentemente a la conclusión de que 
la espartana pista de tierra de Pradera del Ganso era la 
mejor, entre una serie de pobres opciones. Se aprecia¬ 
ba que, una vez que se iniciasen las hostilidades, el 
aeródromo de Puerto Argentino iba a encontrarse in- 
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mediatamente bajo ataque y que todo avión que se 
hallase allí sería vulnerable a las incursiones aéreas, Al 
mismo tiempo, la congestión de las rampas y del tráfi¬ 
co había llegado a límites inaceptables y en consecuen¬ 
cia el Comando de la FAS ordenó al mayor Navarro y a 
otros oficiales que se hallaban en Puerto Argentino que 
estuviesen listos el 14 de abril para desplegar al grueso 
del escuadrón a Pradera del Ganso. 

A! mando del vicecomodoro Wilson Pedrozo, Pra¬ 
dera del Ganso fue preparada, se instalaron defensas 
antiaéreas, se reforzó la guarnición de Ejército (que 
formaba parte de las fuerzas de ocupación de Darwin) 
y se trajo un numeroso destacamento de personal de la 
Fuerza Aérea desde el continente. Muchos de éstos 
eran cadetes de la Escuela de Aviación Militar, que 
fueron llevados como observadores a las zonas más 
alejadas (especialmente aquellas en ei área de Pradera 
del Ganso cuando comenzó la guerra. Este último 
.arreglo parece haber estado relacionado con una cierta 
falta de entusiasmo de los efectivos de Ejército por 
involucrarse en nada que no fuesen las más elementa¬ 
les tareas de defensa antiaérea de la pista. Como se 
indicó en otra parte. Pradera del Ganso se tomó luego 
operacional. con la denominación de Base Aérea Mili¬ 
tar Cóndor, el 15 de abril, con la llegada de los prime¬ 
ros aparatos del Escuadrón Helicópteros Malvinas. 

En el continente el Grupo 3 se desplazó a una ubica¬ 
ción operacional más adelantada en el aeropuerto de 
Santa Cruz, que fue utilizado con el doble propósito de 
servir como punto de partida para vuelos de los Pucarás 
desplegados en Malvinas y más tarde como base opera¬ 
cional para misiones de vigilancia con el objeto de 
detectar actividades de los británicos cerca de la costa o 
aun en el mismo continente. (El alférez Mario Valko, 
del Grupo 4 pereció en una misión de este tipo, después 
de estrellarse con su A-540, en una fecha no precisada, 
después de salir de Comodoro Rivadavia.) Alguna 
evidencia demuestra que en Reconquista sólo quedó un 
esqueleto de organización del Grupo 3. aunque un 
tercer elemento tenía su asiento en Córdoba. Se cree 
que la unidad de esta última ciudad tenía como misión 
recibir los nuevos aparatos que eran incorporados a la 
Fuerza Aérea durante este período de emergencia. Se 
sabe que un cierto numero de Pucarás fue rápidamente 
completado en mayo y junio (el A-575 habría sido 
entregado el 12 de junio) aunque ninguno de ellos 
alcanzó a llecar a Malvinas. 

'W 1 

Durante la última parte de abril las misiones de los 
Pucarás partieron solamente de Puerto Argentino y la 
primera visita de uno de estos aviones a Pradera del 
Ganso no se efectuó hasta el 24 de ese mes, cuando se 
ofreció a ¡a población local una exhibición de poder de 
fuego con cañones y cohetes contra un blanco ubicado 
en una pequeña isla, en la,bahía frente al estableci¬ 
miento. Fue durante este período que se consideraron 
seriamente otros lugares de la isla para uso de los 
Pucarás. Sin embargo, aunque se analizaron cuidado¬ 
samente ubicaciones como Isla Borbón y la isla del 
León Marino, se las consideró muy lejos de ser ideales 
e inaceptables, salvo como altematvias para emergen¬ 
cias. 

A fines de abril era evidente que la fuerza de portaa¬ 
viones británicos iban a estar en posición en pocos 
días, en condiciones de lanzar un ataque aéreo contra 


Puerto Argentino, así que el 29 de abril los doce 
aparatos dei Escuadrón Pucará se redesplegaron en 
Pradera dd Ganso. Los informes de la Fuerza Aérea 
son precisos y fundados en el sentido de que una 
docena de aviones hicieron el corto trayecto y testigos 
presenciales confirmaron por su lado que ese número 
llegó a Pradera del Ganso dicho día. Todo indica que 
no se dejaron Pucarás en el aeródromo de Puerto Ar¬ 
gentino, aunque en su lugar la Fuerza Aérea ubicó los 
pocos aviones civiles que se habían requisado. Con 
algunas armazones que simulaban ser aviones y el 
infortunado MB-339A dei CANA que no pudo ser 
evacuado, el aeródromo fue “poblado" ante el antici¬ 
pado ataque^El 29 y el 30 de abril el Escuadrón Pucará. 
efectuó varias salidas desde Pradera del Ganso, fami¬ 
liarizándose con su nueva base. 

La pista era potencialmente muy peligrosa para ope¬ 
rar con Pucarás y se prestó gran atención -como en 
Puerto Argentino- a todos los aspectos que hacen a la 
seguridad. La más larga de las pistas de tierra disponi¬ 
ble en Pradera del Ganso que fue considerada acepta¬ 
ble para los cargados Pucarás tenía solamente 450 
i metros de largo y presentaba una desagradable ondula¬ 
ción, que iba a causar problemas más tarde durante las 
operaciones. Uno de los mayores riesgos locales era el 
tiempo, que podía afectar todos los aspectos de cual¬ 
quier misión. 

A las 0746Z del L de mayo el aeródromo de Puerto 
Argentino fue atacado por un Vulcan de la RAF y a las 
0800 el mayor Navarro fue llamado por el brigadier 
Castellanos, el comandante de la Fuerza Aérea en 
Puerto Argentino, quien le ordenó que estuviese listo 
para lanzar ataques desde el amanecer, contra tropas 
británicas que se suponía habían desembarcado en la 
isla desde helicópteros. Navarro fue también advertido 
por Castellanos de que los Sea Harriera podían atacar 
Pradera del Ganso y que tenía que estar preparado para 
evacuar al Escuadrón Pucará al recientemente habilita¬ 
do aeródromo naval en Jjsla Borbón (que había sido 
oficialmente cosiderado como alternativa para Pradera 
del Ganso), Navarro dio instrucciones a sus subordina¬ 
dos de acuerdo con esas órdenes. 

El primer vuelo del día, previsto para Jas 1015Z iba a 
ser guiado por el capitán Ricardo Grunert y sus núme¬ 
ros dos, tres y cuatro serían los tenientes Calderón, 
Russo y Címbaro. A Grunert y Calderón se les ordenó 
efectuar una misión de reconocimiento armado hacia el 
sur de Pradera del Ganso, mientras que la segunda 
sección iba a investigar un supuesto aterrizaje de heli¬ 
cópteros en la zona de Puerto Argentino. Un problema 
técnico demoró un poco a la sección de Grunert y, 
aunque llegó a la pista bastante rápidamente, se le dio 
autorización para despegar a la segunda. Uno de los 
aparatos, se cree fue el de Russo, se elevó prematura¬ 
mente cuando su tren de aterrizaje tocó una imprevista 
ondulación del terreno y después de permanecer unos 
pocos segundos en el aire el Pucará cayó pesadamente 
y continuó su carreteo. Con gran dificultad evitar una 
zanja en ei extremo de la pista, pero no sin que la rueda 
de proa golpease en una luz de aterrizaje. La segunda 
sección fue todavía menos afortunada, porque laque se 
cree era la máquina de Calderón no pudo despegar 
después de que su rueda delantera se hundió en el barro 
en una zona inundada. El soporte cedió y el Pucará 
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quedó con ía nariz apoyada en el suelo y la cola en alto. 
•\unque no estaba seriamente averiado, el avión blo¬ 
queaba completamente la pista (se necesitaron veinte 
minutos para despejarla) y el segundo vuelo de la 
mañana, no pudo despegar a tiempo. Mientras tanto, 
ios tres Pucarás que estaban en vuelo combinaron sus 
misiones y pasaron tres horas dedicados a una infruc¬ 
tuosa búsqueda de helicópteros británicos y fuerzas 
especiales. 

Poco después de las ! I00Z, Sea Harriera del Escua¬ 
drón 800 atacaron primero al aeródromo de Puerto 
Argentino y luego, a alrededor de las 1124Z a la pista 
je Pradera del Ganso. Puerto Argentino fue golpeado 
Dor formaciones de cuatro o cinco aparatos llevando 15 
bombas de 1.000 libras y 6 de bombas de racimo en 
tres aviones. El aeródromo fue generosamente rociado 
je proyectiles, pero mientras hay clara evidencia de los 
-teños infligidos a algunos de los Cessnas de matrícula 
cal y al Islander, las alegaciones británicas de que se 
destruyeran Pucarás parecen ser infundadas, porque 
no había ninguno allí esa mañana (aunque en las últi¬ 
mas horas de la tarde uno de esos aviones visitó el 
aeródromo y otros lo sobrevolaron). 

En Pradera del Ganso la historia fue muy diferente, 
porque, a pesar de la alerta temprana dada por el 
brigadier Castellanos, la llegada de los tres Sea Ha¬ 
rriera fue completamente inesperada. Aparecieron so¬ 
bre la pista cuando la segunda escuadrilla se aprestaba 
finalmente a dejar su área de estacionamiento. Mientras 
ios oficiales y soldados corrían a buscar refugio, ei 
infortunado teniente Antonio “Paniel" Jukic, con los 
motores de su Pucará en. marcha, recibió un impacto 
directo de bombas de racimo. Su avión, el A-527 voló 
en pedazos y además de Jukic siete miembros del 
personal murieron, mientras que otros catorce resulta¬ 
ron gravemente heridos por esa y otras explosiones. 
_os Sea Harriera dejaron ei aeródromo sumido en el 
caos, con varios incendios ardiendo sin control y un 
depósito de municiones en peligro de estallar. 

Los daños a los aviones se limitaron a la destrucción 
dd A-527 y otros dos sufrieron averías susceptibles de 
ser reparadas, mientras que hubo que hacerle arreglos 
menores a dos más. En realidad los dos aviones averia¬ 
dos no fueron reparados nunca y se cree que eran el 
A- 506 y el A-517. El A-506 bautizado "Satan Tripa" 
fue dejado ai principio a un lado del aeródromo con su 
cola en alto y puede mu\ bien haber sido el avión de 


Calderón, que no pudo despegar antes del ataque de los 
Sea Harriera. Este y el A-517 fueron usados luego 
como señuelos en Pradera del Ganso y junto con los 
restos del A-527 fueron los únicos Pucarás que se 
hallaron en ei aeródromo cuando fue capturado cuatro 
semanas después. De los que sufrieron daños menores 
únicamente fue identificado el A-502, que requirió un 
cambio del techo de la cabina y que a los pocos días fue 
trasladado a la seguridad de Isla Borbón. Más tarde los 
reconocimientos aerofotográficos británicos mostra¬ 
ron a cinco Pucarás dañados en Pradera del Ganso, 
aunque testigos locales contaron por lo menos siete 
aviones en la pista al atardecer del 1“ de mayo. Los 
siguientes ataques británicos no lograron causar daños 
a ningún otro aparato. 

Sin hacer caso de los acontecimientos en Pradera del 
Ganso, Grunert concluyó su búsqueda de helicóf‘’ros 
británicos hacia las 1230Z y pidió autorización para 
aterrizar. Esta le fue negada perentoriamente y aunque 
tenía muy poco combustible se vio obligado a conducir 
su escuadrilla de tres avienes a Isla Bordón donde, a 
pesar de la rueda de nariz averiada del avión de Russo y 
una pista en peores condiciones que !a de Pradera del 
Ganso, lograron aterrizar indemnes. Luego del ataque 
a.Pradera del Ganso el aeródromo fue clausurado tem¬ 
porariamente, mientras se restablecía e! orden. A la 
escuadrilla de Grunert en Isla Borbón se le sumaron 
tres aviones más el 3 de mayo y al día siguiente llegó 
por lo menos uno más, cuando el teniente Cruzado 
concluyó un reconocimiento armado sobre Lafonia y 
aterrizó en la base nava!. De acuerdo con fuentes del 
CANA, la Estación Aeronaval Calderón (como deno¬ 
minó la Armada a Isla Borbón) tenía entonces siete 
Pucarás. Sin embargo, después del 4 de mayo Isla 
"Borbón se inundó y durante varios días la pista estuvo 
cerrada para aviones. (Sin embargo Cruzado pudo 
despegar solo y dirigirse al aeródromo de Puerto Ar¬ 
gentino el 7 de mayo.) Desde entonces hubo pocos 
vuelos en esa pista de 700 metros, aunque se cree que 
durante ese período un Pucará se vio en dificultades 
cuando el sorporte de su rueda delantera se torció al 
aterrizar. (La Fuerza Aérea informaría posteriormente 
que dos Pucarás rompieron su soporte de la rueda de 
nariz durante la guerra, aunque se infiere que ambos 
accidentes ocurrieron en Pradera del Ganso.) La activi¬ 
dad operación aJ en Isla Borbón terminó abruptamente 
en las primeras horas del 15 de mayo, cuando el Escua- 
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drón “D” del 22 Regimiento SAS atacó la base. Seis 
Pucarás fueron destruidos o dañados, junto con un 
Skyvan de la Prefectura Naval y cuatro T-34C del 
CANA. Exámenes posteriores de los restos permitie¬ 
ron identificar a los A-520, A-523, A-529, A-556 y a 
fragmentos del A-502. 

A mediados de mayo el Escuadrón Pucará había 
sufrido rudos golpes y poco tenía para mostrar de su 
parte. De sus doce aviones originales, nueve se encon¬ 
traban fuera de acción en Pradera del Ganso e Isla 
Borbón y un décimo se hallaba inoperable en Puerto 
Argentino. 

Tras el desastre de Isla Borbón se decidió que cuatro 
Pucarás debían ser enviados inmediatamente a las is¬ 
las, para llevar el total disponible a seis aparatos y, de 

acuerdo con eso, las cuatro máquinas se dirigieron a 
Pradera del Ganso en la tarde del 15 de mayo. Estas no 
han sido identificadas exactamente por sus números de 
serie, pero deben haber sido la A-511, A-531 y la 
A-533. En el vuelo llegó un nuevo asesor en operacio¬ 
nes aéreas, el vicecomodoro Costa, que debía desem¬ 
peñarse junto a Wilson Pedrozo. 

Los comandos locales de la Fuerza Aérea considera¬ 
ban que seis Pucarás eran un número adecuado para las 
misiones que se anticipaban y que una fuerza tan pe¬ 
guen* podía ser dispersada en Pradera del Ganso, de tal 
manera que los británicos no la considerasen un blanco 
rentable, en vista de sus pérdidas anteriores (las fuer¬ 
zas argentinas creían que más de un Sea Harrier se 
había perdido en tos precedentes ataques contra Prade¬ 
ra del Ganso). Sin embargo, la destrucción de los avio¬ 
nes en isla Borbón convenció a Navarro y a sus oficia¬ 
les de que Pradera del Ganso también era vulnerable a 
un ataque de comandos, para que continuasen allí 
todos los Pucarás remanentes, así que cuatro fueron 
trasladados a la seguridad relativa del aeródromo de 
Puerto Argentino (y debieron aterrizar allí en medio de 
una "alerta roja’ ’ de ataque aéreo). Uno de los pilotos, 
el alférez Pontecorvo, relataría más tarde como él y un 
camarada, el teniente Alsogaray, se vieron obligados a 
contemplar en las semanas siguientes la progresiva 
destrucción de sus Pucarás en Puerto Argentino, por 
los ataques aéreos y el bombardeo naval. 

Para el 20 de mayo, los tres aeródromos argentinos 
habían sido atacados varias veces por los Sea Hamers 
y la artillería de la flota. En Pradera del Ganso los 
efectivos de la Fuerza Aérea y del Ejército se prepara¬ 
ban para los desembarcos británicos, a los que conside¬ 
raban inminentes. El poderío del Escuadrón Pucará 
estaba constituido por unos seis aviones en condicio¬ 
nes operacionales, con quizás otros tres en Puerto 
Argentino que se creía estaban inutilizados. (Se estima 
que otros tres Pucarás volaron juntos a Malvinas des¬ 
pués del i 5 de mayo, elevando el total de! despliegue a 
19 aparatos.) Como uno más de una serie de ataques 
de distracción, en las primeras horas del 21 de mayo, 
tas fuerzas de comandos británicos proclamaron la 
destrucción de un Pucará en Pradera de i Ganso, pero 
parece probable que el aparato en cuestión fue uno de 
los que habían quedado allí como señuelos (probable¬ 
mente el A-5I7). 

Con las primeras luces de! 21 de mayo, seis Pucarás 
se encontraban listos para despegar en Pradera del 
Ganso para cumplir con sus misiones matutinas. Con 


los desembarcos británicos en pleno desarrollo, se les 
ordenó la búsqueda de helicópteros que estuviesen 
llevando tropas a tierra en la zona de San Carlos. La 
escuadrilla "Tigre” debía operar -como de costum¬ 
bre- en dos secciones con el capitán Jorge Benítez y el 
teniente Brest saliendo primero a alrededor de ias 
113QZ, para ser seguidos inmediatamente por el pri¬ 
mer teniente Juan Micueloud y el mayor Carlos Tom- 
ba. Cuando la primera sección se esforzaba por levan¬ 
tar vuelo la fragata "Ardent" comenzó a bombardear 
la pista e impidió que el teniente Brest despegase en 
seguimiento de Benítez, aunque la segunda sección 
pudo hacerlo sin inconvenientes. Benítez, a bordo del 
A-531, continuó solo su misión de búsqueda de fuerzas 
británicas en el área del Monte Bombilla. Durante una 
hora no encontró nada pero entonces, al desplazarse 
hacia el oeste, divisó a los buques británicos en el 
estrecho de San Carlos y se dio cuenta de que tropas 
provenientes de la playa subían por ias colinas. Cuan¬ 
do seleccionaba un blanco para su primer ataque le 
dispararon un misil y luego otro, que alcanzó a su 
avión y puso fuera de acción su motor derecho. Había 
sido alcanzado por un FBVÍ-92A Stinger, que disparó 
un suboficial del Escuadrón “D” del 22 Regimiento 
SAS. que formaba parte de una patrulla de vanguardia. 
Benítez perdió rápidamente el control del avión, que 
primero trepó y luego entró en tirabuzón. Cuando 
descendía, el piloto luchó por liberarse y pudoeyectar- 
se a una altura de unos 300 pies. El Pucará se estrelló á 
una milla del Establecimiento Fiat Shantly y Benítez, 
que resultó ileso, se dirigió rápidamente hacia el Este, 
alejándose de las posiciones británicas. Aunque fue 
sobrevolado varias veces por aviones y helicópteros 
propios en el curso de la tarde, no fue sino hacia ias 
220QZ que pudo llegar a las líneas argentinas. 

A Micheloud y a Tornba se les había asignado una 
misión similar a la de Benítez y también buscaron sin 
éxito helicópteros británicos en la zona de Monte Bom¬ 
billa. Después de cierto tiempo ellos también se diri¬ 
gieron hacia el oeste en busca de blancos y en el área de 
San Carlos, pero cuando se aproximaban a la costa 
fueron atacados con fuego de ametralladroas y por lo 
menos dos misiles que les pasaron cerca. En ese mo¬ 
mento, aproximadamente las ¡430Z, ambos sabían 
que Benítez había sido derribado pero continuaron con 
su misión, buscando el emplazamiento de los misiles 
que íes habían sido disparados, Pero esa investigación 
duró poco, pues el control de Pradera de! Ganso les 
ordenó atacar un puesto de observación británico que 
estaba dirigiendo con creciente exactitud el fuego na¬ 
val contra el aeróti romo. Los Pucarás atacaron exitosa¬ 
mente con cohetes la mencionada posición e iban rum¬ 
bo al sudoeste, para una nueva misión de observación, 
cuando los Sea Harriera de los capitanes de corbeta 
Miguel Ward y Aiidair Craig y del teniente Steve 
Thomas del Escuadrón 801 fueron enviados hacia ellos 
por la "BrilUant". 

Los dos Pucarás fueron alcanzados a unas siete 
millas al sudoeste de Pradera del Ganso, pero después, 
de una maniobra evasiva Micheloud pudo escapar vo¬ 
lando bajo a través de un valle. Tomba. en el A-551, 
fue menos afortunado y aunque descendió a una altura 
mínima no pudo evitar al Sea Harrier de Ward (el 
XZ451). Ward le disparó tres ráfagas al Pucará que en 
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ese momento se encontraba a menos de 40 pies de 
altura. Los primeros disparos dañaron los flaps, la 
segunda andanada impactó en la cabina y la parte 
superior del fuselaje y la última averió un motor y la 
hélice. Aunque lomba hizo gala de mucha determina¬ 
ción para salvar a su avión, finalmente se vio obligado 
a abandonarlo eyectándose a muy baja altura. Descen¬ 
dió ileso cerca de los restos de su aparato y fue rescata¬ 
do por un helicóptero argentino, alrededor de las 
2030Z. Su Pucará se había estrellado ai noroeste del 
Monte Drone. Mientras tanto, la suerte había sonreído 
a Micheloud pues la escasez de combustible obligó a 
los Sea Harriers a abandonar su búsqueda y pudo 
regresar indemne a Pradera del Ganso. 

La pérdida del A-531 y del A-511 y el deterioro de la 
situación en Praderadel Ganso, que paraei 21 de mayo 
había limitado en gran medida las operaciones aéreas, 
llevó a la inevitable decisión de evacuar a todos los 
Pucarás y helicópteros todavía operacionales a Puerto 
Argentino. De acuerdo con esto, dos Pucarás fueron 
llevados por los tenientes Cruzado y Giménez al atar¬ 
decer del mismo día. Una casual observación hecha 

i 

por Cruzado después de la guerra es reveladora: dijo 
que a su llegada a Puerto Argentino el número de 
Pucarás en condiciones operacionales aumentó a tres y 
que dos de éstos fueron destruidos en los días siguien¬ 
tes por los ataques aéreos y el cañoneo naval, Sobre la 
base de los desplazamientos de Pucarás que se cono¬ 
cen , el 24 de mayo debía haber ocho en Puerto Argenti¬ 
no , de los cuales sólo uno -según Cruzado- estaba en 
condiciones de volar. 

Al avanzar las tropas británicas desde San Carlos 
hacia Darwin, las fuerzas argentinas se dieron cuenta 
de que se hacía inevitable librar una batalla campal y se 
hicieron frenéticos esfuerzos para reforzar la guarni¬ 
ción de Ejército en esa localidad y en Pradera dei 


Ganso. La pérdida del “Río Iguazu en Bahía Choiseul 
debido al ataque de Sea Harriers el 22 de mayo fue un 
serio golpe, porque el buque transportaba vitales pie¬ 
zas de artillería y munición, así como repuestas para 
los aviones de Darwin y Pradera del Ganso, Se hicie¬ 
ron prodigiosos esfuerzos para salvar aunque fuera 
parte del cargamento y muchos elementos pudieron 
ser recuperados y uti! izados. En la víspera de la ofensi¬ 
va británica contra Darwin se prepararon en Santa Cruz 
refuerzos de Pucarás, que debían emprender el peligro¬ 
so cruce hasta Puerto Argentino. Dos aviones arriba¬ 
ron al atardecer de! 27 de mayo guiados por el teniente 
Argañaraz y escoltados hasta encontrarse a ta vista de 
Gran Malvina por un Mitsubishi civil MU-2. Esta 
máquina, asignada al Escuadrón Fénix voló a una 
altura de 10.000 puies mientras que los Pucarás esqui¬ 
vaban las olas por debajo. Pero estos últimos, cuando 
se internaron sobre la isla se desorientaron y fueron 
guiados por el radar de Puerto Argentino y aterriaron a 
las 1945Z. 

Desde el punto de vista británico la batalla por 
Darwin y Pradera del Ganso fue una victoria épica, 
obtenida bajo circunstancias adversas y la superioridad 
numérica del enemigo. La opinión argentina es, en 
general, que los británicos estaban mejor entrenados y 

equipados y que -aún así- la guarnición mixta de 
efectivos de Ejército, cadetes de la Fuerza Aérea, 
soldados y suboficiales le dio buen trabajo al 2 de 
Paracaidistas. Los pilotos dei Grupo 3 de Ataque tienen 
buenos motivos para recordar el 28 de mayo, pues ese 
día debieron efectuar varias misiones de apoyo en 
atroces condiciones atmosféricas, en un esfuerzo para 
detener el avance británico. Tanto ellos Como los pilo¬ 
tos navales de la 1 Escuadrilla pagaron un alto precio 
por esas incursiones. En realidad, sólo un puñado de 
salidas se efectuaron ese día, pero el mal tiempo y el 
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poder de fuego de los británicos se sumaron para hacer 
una pesadilla de cada una de ellas. 

El primer ataque de Pucarás de esa mañana, se cree 
fue una misión con tres aviones contra el área de 
Darwin - Camilla Creek, donde llegaron sobre el blan¬ 
co más o menos a las 1200Z. Actuaba como guía el 
capitán Roberto Villa y sus numerales eran los tenien¬ 
tes Címbaro y Argañaraz. Tanto Villa como Argañaraz 
efectuaron sin resultado ataques con cohetes 2,75 con¬ 
tra las posiciones británicas, pero fue contra Címbaro 
que se disparó el primer misil (probablemente un 
Blowpipe). Mientras éste esquivaba el proyectil, otro 
fue lanzado contra Argañaraz y en esa ocasión se 



produjo una fuerte detonación inmediatamente al fren¬ 
te y debajo del Pucará. Eí avión fue lanzado hacia 
arriba, invirtiéndose mientras ascendía y fue sólo saber 
que una eyección hacia abajo seria fatal, lo que mantu¬ 
vo a Argañaraz en el avión. Para su asombro, e! apara¬ 
to se enderezó y resultó todavía capaz de mantenerse 
en el aire, aunque apenas. Seguido de cerca por los 
otros dos que lo habían creído perdido. Argañaraz 
regresó penosamente a Puerto Argentino. 

La segunda misión fue una salida de dos aparatos 
hacia posiciones avanzadas británicas sobre el campo 
de batalla y todo otro blanco que se presentase. La 
sección era conducida por el teniente Miguel Giménez 
con el teniente Címbaro como numeral, que volaba su 
segunda incursión del día, Los dos aviones llegaron a 
la zona de Camilla Creek House a las 1455Z e inmedia¬ 
tamente divisaron a-dos helicópteros Scout del Escua¬ 
drón del Comando de Brigada, dedicados a la evacua¬ 
ción de heridos (los pilotos de los Rucarás vieron 
naturalmente sólo a dos helicópteros enemigos). Gi¬ 
ménez y Címbaro eligieron cada uno un aparato del 
adversario para atacarlo con sus cañones, pero los 
helicópteros británicos los vieron e iniciaron manio¬ 
bras evasivas. Cuando se separaban e intentaban aterri¬ 
zar, Giménez pudo alcanzar al XT629 con una andana¬ 
da al observador, sargento A. R. Beleher. Címbaro 
-quizás con demasiado optimismo- creyó que había 
tocado al segundo helicóptero, obligándole a hacer un 
aterrizaje de emergencia y los Pucaras dejaron la zona 
creyendo que su misión había sido un éxito completo. 
Poco después y en circunstancias que distan mucho de 
estar claras, los aviones se separaron en medio de 
nubes bajas y tanto Címbaro como el CIC de Puerto 
Argentino no perdieron contacto radial con Giménez. 
Nunca se lo vio de nuevo y no se hallaron rastros de su 
avión, el A-537. En Argentina se elaboraron varias 
teorías para explicar su desaparición, algunas un poco 
fantásticas, pero 1 q más probable haya sido que la poca 
altura y la pobre visibilidad lo llevasen a estrellarse 
contra alguna elevación dél terreno. 

El tiempo era malo en Puerto Aregntino el 28 de 
mayo, con fuertes vientos y nubes bajas que limitaron 
las operaciones aéreas durante todo el día. Problemas 
técnicos en los aviones afectaron también los esfuerzos 
del Centro de información y Control para obtener más 
apoyo aéreo para Pradera del Ganso y no fue hasta las 
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1600Z que dos MB-339A del CANA fueron finalmen¬ 
te enviados. Su misión era idéntica a las precedentes de 
los Pucarás, atacar y desmoralizar a las tropas británi¬ 
cas. Infortunadamente para los defensores de Pradera 
del Ganso la incursión fracasó casi sobre el mismo 
campo de batalla. Con una capa de nubes hasta el 
suelo, el control de la Fuerza Aérea en Pradera del 
Ganso ordenó a los pilotos navales no arriesgarse inú¬ 
tilmente y regresar a Puerto Argentino. Lo hicieron así 
y ya en su base fueron rápidamente reabastecidos de 
combustible y preparados para una segunda incursión, 
que debía lanzarse a las 1830Z. Sin embargo, a esa 
hora peligrosos vientos cruzados impidieron un despe¬ 
gue inmediato y las tripulaciones de la Fuerza Aérea y 
del CANA se vieron obligadas a esperar, con creciente 
pesimismo, una mejora de las condiciones meteoroló¬ 
gicas. 

Durante la tarde tres Pucarás habían llegado a Puerto 
Argentino desde el continente y con esc refuerzo se 
planeó otra salida, condicionada, naturalmente, por el 
tiempo. Al primer teniente Micheloud se le ordenó 
actuar como guía de una sección contra posiciones de 
morteros británicos, para la cual iban a ir annados con 
napalm. Su numeral iba a ser el teniente Cruzado, a 
cuyo Pucará se le dio una configuración para llevar 
cohetes y bombas incendiarias. El tiempo mejoró lo 
suficiente para permitiré! despegue de los Pucarás a las 
1930Z y fueron seguidos inmediatamente por los dos 
MB-339a. Los jets navales, más rápidos, ilegaron pri¬ 
mero a Pradera del Ganso a alrededor de las 2000Z v 
cuando atacaban en la zona de la escuela de Darwin 
uno fue derribado por un misil Blowpipe. Se estrelló 
contra el suelo y su piloto murió instantáneamente. 


Los dos Pucarás siguieron a baja altura a las 2009Z y 
lanzaron sus bombas, aunque afortunadamente para 
ios británicos, sin causarles bajas, En la operación 
atrajeron un intenso fuego antiaérea y el avión de 
Cmzado, el A-555, recibió varios impactos de armas 
ligeras que le hicieron perder el control de la máquina. 
El piloto se eyectó desde muy baja altura y aterrizó 
ileso, siendo capturado por los británicos y pasó el 
resto de la guerra como prisionero. Su avión cayó en un 
lugar conocido como “Pctcr's Paddock”, El avión de 
Micheloud también había sido averiado y cuando ini¬ 
ció el largo retomo a su base en las sombras de! 
atardecer no estaba muy seguro de poder llegar a Puer¬ 
to Argentino. Obligado a volar a baja altura debido al 
temor de la presencia de Sea Harriers que merodeaban 
en la zona; Micheloud condujo su avión con las luces 
rojas del tablero encendidas y con la convicción de que 
tarde o temprano, iba a tener que ayectarse de su 
averiado aparato. Sin embargo, sus temores resultaron 
infundados y con algún apoyo moral de helicópteros 
del Ejército con ¡os que se cruzó, pudo llegar con su 
Pucará a Puerto Argentino. 

Como los Sea Harriers y los buques de la Royal 
Navy continuaban bombardeando el aeródromo de 
Puerto Argentino, los comandantes locales de la Fuer¬ 
za Aérea hicieron una evaluación de la situación en su 
teatro de operaciones. Después del 28 de mayo se 
decidió no llevar más Pucarás a las islas -se reconoció 
que hacerlo era garantizar su pérdida- y que los pocos 
que restaban en el aeródromo de Puerto Argentino iban 
a ser protegidos dispersándolos en ubicaciones al cos¬ 
tado de la ruta entre la estación aérea y la ciudad. 
Cuando fuesen requeridos para una misión serían lle- 


Arrlba; Jóvenes pilosos de 
Pucará se entrena 
actualmente en ia III Brigada 
con asiente.en Reconquista, 
provincia de Santa Fe. en las 
distintas tácticas y 
aplicaciones militares que 
ofrece el IA-58. Este avión, 
que no encontró su mejor 
aplicación en la Guerra de 
las Malvinas, reveló en 
cambio algunas de sus 
cualidades, como la gran 
resistencia al castigo y 
capacidad de operación cr. 
condiciones marginales Se 10 
considera también muy apto 
para 'cazar' helicópteros. 
cómo lo demostró en el caso 
de/ derribo (el 28-5-82^ del 
Scgui HAS1 matricula X.T62S 
del escuadrón aéreo de la 
3a. Brigada de Comandos 
británica. (Marcel Yves 
Martin} 
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IA-58 PUCARA 


Al margen de sus limitados logros en un tipo de guerra para la 
cual no estaba especialmente dotado ¡¡ el IA-58 Pucará -producto 
de la Fábrica Militar de Aviones, con asiento en Córdoba- fue uno 


Contribuyó a ello el ser el único tipo de máquina disponible por la 
Fuérza Aérea capaz de operar directamente desde las islas, en 
cualquier dase de pistas, así como el empeño puesto por sus 
pilotos y dotaciones de tierra „ los que a pesar del severo castigo 



ña. El emblema del Grupo 3 de Ataque -a la derecha- corresponde 
a la unidad con sede en Reconquista (Santa Fe) base de la Ifi 
Brigada Aérea , núcleo esencial de la mayoría de los Pucará que 
actuaron en Malvinas. El esquema oscuro de pintura de la máquina 
fotografiada en esta lámina (que no combatió en Malvinas) fue 
usado por muy pocos aparatos durante la campaña ya que iá 



se especifica en el detalle individual de ¡os aviones que forman 
parte de esta obra El IA-58 desabolla una velocidad de 500 Km.'h 


con cuatro ametralladoras cal. 7.62 y dos cañones de 20 mm 
pudiendo cargar hasta 1.500 kg de bombas > coñetes o misiles. 

(Maree! Yves Martin) 
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IA-58A PUCARA A-511 DEL GRUPO 3 DE ATAQUE 

Piloteado por el My. Tomba el 21-5-82 cuando lo derribó en combate 
lllÍÉÉlÉ& el Sea Harrler FRS.1 XZ451 del Lt. Cdr. Ward 






verde mate 
claro 


marrón claro 
mate 


Sí 

■: M 




amarillo 

mate 


celeste 

mate 


glHIHM M» 


Después dei 28 de mayo hasta siete aviones eran 
operacíonales. aunque parece que no todos estaban 
disponibles ai mismo tiempo. Deben haber estado en¬ 
tre el A-509, A-5I3 al A-516, A-522, A-528, A-532, 
A-533, A-536 y el A-549, los once que fueron hallados 
en el aeródromo de Puerto Argentino el 14 de junio. 
Muy pocas reparaciones a fondo era posible efectuar 
allí y el cambio de motores y cañones fue la tarea más 
complicada que se efectuó sobre eí terreno. Algunos 
Rucarás volaron con agujeros en sus estructuras, por¬ 
que no había instalaciones adecuadas para reparar las 
averías recibidas en combare. Naturalmente los equt- 


municiones, pero después de cada salida iban 


a ser 

conducidos inmediatamente a sus escondites. La tácti¬ 
ca parece haber dado bastante buen resultado 


aunque 


los aviones todavía operacíonales estaban en el aeró¬ 
dromo de Puerto Argentino. 

Los doce aviones que fueron llevados a las islas a 
partir de] i 5 de mayo eran los siguientes: 


A-511 A-515 A-522 

A-514 A-516 A-53Í 


A-536 A-549 

A-537 A-555 
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ingenio, pero los elementos de que disponían eran 
inadecuados y a partir de los últimos días de mayo, 
comenzaron a faltar repuestos esenciales y herramien¬ 
tas. El húmedo clima de Malvinas lo penetraba todo 
-hombres, aviones, equipos de tierra, municiones- y 
todos sufrían. Los sistemas eléctricos eran afectados 
por la humedad con efectos desmoralizantes, cuando 
no desastrosos. Una vez completamente inservibles los 
Pucarás fueron distribuidos a través del aeródromo de 
Puerto Argentino, como señuelos. 

Una de las incursiones finales de los aviones del 
Escuadrón Pucará Malvinas fue una misión de tres 
aparatos contraposiciones británicas, al alba del 10 de 
junio. El fuego de artillería desde las estribaciones del 
Monte Kent había estado causando considerable inco¬ 
modidad y al primer teniente Micheloud se le dieron 
instrucciones de destruir algunos cañones. Fue acom¬ 
pañado por el teniente Morales y el primer teniente 
Ayerdi, pero aunque todos retomaron indemnes fue 
poco lo que pudieron hacer. En respuesta por el ataque 
el Escuadrón 800 efectuó una incursión de cuatro Sea 
Harriers contra el aeródromo de Puerto Argentino a las 
! 130Z, especialmente dirigida a los Pucarás que que¬ 
daban. La misión no fue un éxito porque lodos los 
aviones todavía operables habían sido distribuidos 
lejos dei aeródromo. Un Pucará inutilizado fue recono¬ 
cido oficialmente como blanco de los ingleses. Sin 
embargo, los Pucarás fueron capaces de ejecutar una 
segunda misión contra las mismas posiciones de arti¬ 
llería, al atardecer del 11 de junio y nuevamente regre¬ 
saron todos los aviones sin haber sufrido daños. Las 
salidas finales se efectuaron el 13 de junio y cuando las 
fuerzas argentinas capitularon al día siguiente se reco¬ 
noció en general que tres o quizás cuatro Pucarás 


estaban todavía en condiciones de volar. Los informes 
de los británicos concuerdan con esto y el A-515, 
A-536 y A-549 fueron probablemente esos aviones. 

El Escuadrón Pucará Malvinas efectuó 186 misiones 
desde sus bases en las islas entre el 2 de abril y el 13 de 
junio. La gran mayoría salió de Puerto Argentino y 
Pradera del Ganso y relativamente pocas de Isla Bor- 
bón (Pebble ísland). A despecho de informes en con¬ 
trario, no se utilizaron otras bases y es difícil encontrar 
evidencias aun de aterrizajes de prueba en cualquier 
otra parte. Otras seis salidas operacionales partieron de 
bases en el continente, en busca de supuestos coman¬ 
dos británicos, pero deben haber sido efectuadas por 
tripulaciones tanto del Grupo 3 como del Grupo 4. 


Arriba: Cascos de los pilotos 
del Grupo 3 de Aiaque. en Re¬ 
conquista. 

■ 

Abajo: A pocos di as del cese 
dei fuego en Malvinas , lo s bri¬ 
tánicos reunieren ocho de /■os 
Pucarás que hablan sobrevivi¬ 
do en distintas condiciones y 
los estacionaron a un costado 
de ia pista de Puerto Argentino, 
a ia espera de una decisión so¬ 
bre su futuro. Cuatro de estos 
aviones sedan finalmente en¬ 
viados a Gran Bretaña Los 
aparatos que aquí se ven .son 
(de tzq. a derecha} ios A-533. 
A-528. A-536 . A-513. A 522. 
AS-549, A-532 y A-5U (U. 
Cdr R C. Nicho!. FINÍ 
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La consolidación en Reconquista y en Comodoro 
Rivadavta después de la guerra se vio afectada por la 
falta de aviones y otros muchos componentes que 
escaseaban y la producción fue lenta durante un cierto 
tiempo. Desde el punto de vista positivo los Grupos 3 y 
4 adquirieron considerable experiencia durante la gue¬ 
rra y con pocas pérdidas, la moral se mantuvo alta. Los 
Pucarás en servicio en noviembre en el Grupo 3 eran: 
A-501. A-505, A-518, y las nuevas máquinas A-563, 
A-564, A-567 hasta el A-569, A-572 y A-573. En el 
Mismo período los A-550, A-570 y el A-574 había sido 
entregado allí a !a Puerca Aérea el 12 de junio. Los 
Pucarás más nuevas identificablcs de la línea de pro¬ 
ducción de Cófrdoba en noviembre de 1982 eran el 
A-584 y A-585. El avión A-561 y el recién terminado 
A-591 fueron exhibidos públicamente en Chile en mar¬ 
zo de 1984. mientras que en agosto de ese año el A-585 
y el A-590 se encontraban entre los que se exhibían en 
Córdoba, el Día de la Fuerza Aérea. El A-596 y el 
A-598 fueron vistos en la línea de producción de la 
FMA ese día, en avanzado estado de construcción. 

Los accidentes de Pucará en Reconquista después de 
la guerra incluyen uno hacia octubre de 1982, uno ei ó 
de enero de 1983 y un tercero el 21 de setiembre de ese 
mismo año. 


Abafo: En total t cinco Pucarás del Grupo 3 dé Ataque 
fueron (levados a Gran Bretaña iras la guerra Aquí se ve la 
descarga en Southampton del A-522 y dei A+528. esíe 
último aún en la eslinga. (Michael üraper) 


Arriba: En la foto dei margen superior de la página, se ven los restos 
quebrados del A-511, el Pucará del Grupo 3 One piloteara ei 
Mayor Carlos Tamba durante su encuentro dei 2L5S2 con e? 
Sea Harder XZ451 del U. Cdr "Sharkey" Mard . El Mayor Tome* 
debe la vida a la eficiencia de su asiento\ eyector , que en la ocasión 
demostró su cualidad "cero-cero" af ser accionado¡ al ras del sueb 
un instante antes que el avión se estrellara en la isla Sdecae 
La fotografía fue a fines de 1982. (Ministerio de Defensa Botánico) 

En la otra foto de arriba, lomada después de la guerra, se ven 
los restos dispersos deíA-527, el Pucará del Teniente Juk e que 
fue alcanzado de lleno por una bomba del tipo "beluga" durante 
el ataque úe Sea Ha/ners del 3001 Squadron el r-5.-82 E. * 1 bravo 
piloto argentino intentaba decaía/ su avión en momentos del ataque 
y muñó allí junto con oíros siete hombres de la dotación | de tierra 

(R t McLeod) 

Abajo: El Pucará A-51B hizo su primer vuelo como ZD485 desde 
Boscqmbe Down ei 28 de abril de 1983 
y su única aparición pública fue 

en la Feria International Taitoo , en Gre&nham Common, 

(os días 23 y 24 de ¡alio del mismo año. La foto corresponde 
a su llegada allí. ei 2i 7-83, piloteado por el Sqdn Ldr , 

(Mayor) ftuss Peart, de la Royel Air Forcé. (Peter J, Cooper) 





| Pilotos del Grupo 3 de Ataque que fueron desple¬ 

gados en Malvinas: Mayor Navarro (Comandante 
de Escuadrón); mayor C. A. Tombo; capitán J: 

i Benílez; capitán R. Granen; capitán R. Villa; pri¬ 
mer teniente Ayer di; primer teniente J. Micheioud; 
teniente AIsogaray; teniente Argañaraz; teniente 
Brest; teniente Calderón: teniente Címbaro; te¬ 
niente Cruzado; teniente M. A. Giménez (muerto en 
acción); teniente Hernández; teniente A. D. Jukic 
(muerto en acción): teniente Morales; teniente Rus- 
so; alférez Pontecorva; alférez Sassone; alférez M. 
L. Valko del Grupo 4 de Ataque también murió en 
acción . en un vuelo desde Comodoro Rivadavia. 
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Aunque nunca volvería a miar ya, ei Pucará A-529 
Je Ataque-' recibió pocos daños durante la incursión del $A$ 
en ta isla Bordón del 15 de mayo de 1982 Aquí se Jo ve en ia 
nieve de julio de ese mismo año, exhibiendo destrozos en los 
motores, pero con el fuselaje en buenas condiciones todavía. 


Fí tercero de ¡os Pucarás abandonados en fe pista de Pradera 
dei Ganso después de haber sido dañado el 1° de mayo 
* de 1982, fue ef A-ST7, Fue'exitQsamente empleado como 
señuelo para ios ataques británicos , hasta que la guarnición 
argentina se rindió el 29-5 82 luego de combatir con el 
fíeg. 2 de Paracaidistas. Después de yacer en ei lugar por 
más de dús¡años t fue cedido por ef Ministerio de Defensa a 
los poblado res ¡ocales en \ octubre de 1984. Sin embargo, el 
30*1-85 fue nevado a Puerto Argentino\para esperar el traslado 
por via marítima ai Reino Untdo (R. Mcieod) 
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CARACTERISTICAS INDIVIDUALES DE LOS AVIONES 


• Con excepción de unos pocos aviones, que en diver¬ 
sas oportunidades fueron pintados con esquemas, ex¬ 
perimentales de camuflaje, los Pucarás del Grupo 3 no 
los llevaban operacionalmente antes de abril de 1982. 
La pintura que se les aplicó apresuradamente no era 
demasiado uniforme, aunque virtualmente todos los 
aparatos recibieron la coloración marrón clara y verde 
en la parte superior del fuselaje y azul pálido o gris por 
debajo. En algunos casos ¡a pintura fue aplicada con 
tanta urgencia que las siglas FAA en la parte anterior 
del fuselaje. las escarapelas, números de serie y oca¬ 
sionalmente hasta la bandera nacional en la cola, fue¬ 
ron parcial o completamente borradas. 

Los primeros i 2 aviones que volaron al aeródromo 
de Puerto Argentino antes de 11 # de mayo recibieron así el 
esquema ‘ ‘standard” de camuflaje, sínlas franjas amari¬ 
llas en la cola yen las alas y suprematuradestnicciónhizo 
que, en definitiva, ninguno llevase esas marcas, clara¬ 
mente visibles, Los otros !2 Pucarás fueron recibidos 
en Malvinas progresivamente desde el 15 de mayo y 
sus distintivos reflejaban el rápido cambio de criterio 
experimentado durante la segunda quincena del mes. 
La mayoría de los primeros que llegaron en ese segun¬ 
do grupo de 12 y quizás todos, menos los últimos, 
tenían el camuflaje “standard’ ’, pero con las brillantes 
franjas amarillas en ¡a cola y en las alas. Dé esta 
manera el A-551 y el A-53 i. ambos destruidos el 21 de 
mayo, todavía lucían esas franjas en ese momento. E! 
A-533 fue marcado de manera similar y todavía tenía 
esos colores cuando se lo halló en el aeródromo de 
Puerto Argentino el 14 de junio. En consecuencia, se 
presume que el A-533 fue radiado a fines de mayo, 
antes de que las franjas de identificación fuesen pinta¬ 


das en otros Pucarás. De los demás, el A-514, A-516, 
A-532 y A-549 mostraban señales de que sus franjas 
amarillas habían sido despintadas, pero no se sabe si 
esto sucedió antes de su partida desde Santa Cruz (el 
A-549 llegó con un camuflaje mucho más claro que los 
otros). De los cuatro restantes, no se sabe nada de los 
colores del A-537, pero el A-515, A-536 y el A-555 
fueron repintados de marrón oscuro y verde. Esos 
colores que presumiblemente les habrían sido aplica¬ 
dos en Santa Cruz, fueron aplicados toscamente enci¬ 
ma del “camuflaje standard” más claro (y pueden muy 
bien haber llevado las franjas amarillas) y en realidad, 
la última pintura no recubrió enteramente la parte de 
cola, cuyo extremo superior conservó el camuflaje 
anterior, más claro. 

La adopción por parte de la Fuerza Aérea de un 
camuflaje más oscuro se cree que es el resultados de la 
tardía apreciación de que los colores más claros eran 
inadecuados para Malvinas. El criterio de la Fuerza 
Aérea sobre el camuflaje de los aviones es relacionarlo 
con la zona normal de operaciones, así que es verosí¬ 
mil que los colores claros fueron conservados por ios 
Pucarás del Grupo 3 en su base de Reconquista. La de 
alguna manera curiosa zona sin camuflaje en el extre¬ 
mo superior de la cola de algunos de los Pucarás del 
G'Upo 3 de Malvinas, sería una prueba del apuro con 
que fueron repintados tos aviones, 

Al referimos a la trayectoria de cada avión, la abre¬ 
viatura “G3A " ha sido utilizada por Grupo 3 de Ata¬ 
que y “G4A” para el Grupo 4 de Ataque. 

El total de horas atribuidas á cada Pucará son las 
registradas por su estructura hasta el 22 de marzo de 
1982. 
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Casi ei final del viaje, para ef Pucará A-528. un veterano de 
fa campaña\de fas Malvinas. Con escolta policial y sobre dos 
grandes trailers, es \ llevado lentamente al norte a ío largo de 
ía Autopista M27í , (el 30-9-82) desde los muelles det puerto 
de Southa/npton hasta Abmgdon. ia tarea\ de separar las a/as 
del Rucara del fuselaje, efectuada en el puerto sin fa 1 ayuda 
de manuales nt expertos en e( avión fue muy dificultosa y 
ocasionól /nucías demoras > A fines de T $88, el A*5¿8 fue 
puesto en exhibición en ef , Museo Aéreo Militar de 
Mlddle Wa.lop {Mtchael i Draper) 
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A-502 

Con el G-A el 22/3/82. total de horas 
86,30. Voló hasta el aeródromo de Puerto 
Argentino el 9/4/82 y luego a Pradera del 
Ganso ei 29/4/82. Allí sufrió danos leves 
el 1/5/82 durante el ataque de los Sea 
Harríers del Escuadrón 800. Fue reparado 
y voló a isla Borbón, donde fue destruido 
en la incursión del Escuadrón “D” del 22 
Regimiento S AS, el 15/5/82. Se Jo vio allí 
a fines de 1982. pero en enero de 1983 los 
restos fueron volados y enterrados. 

Esquema de camuflaje claro, sin 
franjas amarillas. No se conocen siglas en 
el fuselaje. 

A-506 

Con el G3A en marzo de 1982. Total de 
horas 1.114,35. Voló hasta el aeródromo 
de Puerto Argentino el 9/4/82 y luego a 
Pradera del Ganso ei 29/4/82. Allí se le 
infligieron daños definitivos (casi segura¬ 
mente en el ataque de los Sea Harríers del 
Escuadrón 800 del 1/5/82) y fue utilizado 
luego como señuelo. Una inspección de 
los británicos el 28/5/82 mostró daños en 
el soporte de la rueda delantera y en una 
hélice, que indicaban un accidente durante 
el despegue. Este avión puede muy bien 
haber sido el del teniente Calderón, que no 
pudo elevarse el J/5/82. La carcaza (i nver¬ 
tida) fue vista allí por última vez en julio 
de! ’83. En febrero de 1984 fue transporta¬ 
do por un Chinook a un depósito en las 
islas. Durante la maniobra del fuselaje se 
dobló y la cola cayó desde una altura de 
unos 100 pies. En julio del 85 esa parte 
permanecía en Pradera del Ganso, al sur 
de la pista de aterrizaje. 

Esquema de camuflaje claro, sin 
franjéis amarillas. El nombré “ Salan Tri¬ 
pa'' estaba pintado en la nariz, bajo la 
cabina (sólo del lado izquierdo). 

A-509 

Con e! G3A el 22/3/82. Total de horas 
1.027,50. Voló hasta el aeródromo de 
Puerto Argentino el 9/4/82 y de allí a Pra¬ 
dera det Ganso ei 29/4/82. Regresó a Puer¬ 
to Argentino (en algún momento después 
del 1 5/82) donde fue seriamente averiado 
(en fecha y circunstancias no conocidas). 
Después del 14/6/82 sus restos fueron ha¬ 
llados cerca de un hangar. Parecía haber 
sufrido los efectos de una explosión y el 
colapso de su tren de aterrizaje, No tenía 
hélices y ef timón de deriva se quebró y 
separó de la cola. Se lo vio en Puerro 


y«Ú 


Argentino en las instalaciones de uno solo 
de los Pucará (ver A-514). 

Esquema de camuflaje claro, sm 
franjas amarillas. 
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A-512 




Con el G3A el 22/3/82. Total de horas 
898,35. No hay información de que este 
avión haya sido utilizado en Malvinas. 
Fotos argentinas de ese período (mayo de 
1982) muestran al avión con un esquema 
de camuflaje claro, con franjas amarillas 
de identificación en das alas y en la cola. 
pero se cree que fueron tomadas en Como¬ 
doro Rivadavia y no en e! aeródromo de 
Puerto Argentino, como se decía. 

Esquema de camuflaje claro, con 
franjas amarillas. 

A-513 






Con el G3A el 22/3/82. Total de horas 
1.033,10, Voló el aetódromo de Puerto 
Argentino el 9/4/82 y de allí a Pradera del 
Ganso el 29/4/82. En algún momento des¬ 
pués del 1 /5/82 retomó a Puerto Argentino 
donde fue seriamente averiado (no se co¬ 
nocen la fecha ni las circunstancias). 
Cuando se lo inspeccionó después del 14/ 
6/82 tenía un tambor de aceite como so¬ 
porte bajo la nariz, que se hallaba dañada. 

El fuselaje estaba intacto, con los motores 
y hélices sin averías, Clasificado como en 
deficientes condiciones. Se lo vio en insta¬ 
laciones de la RAF en el autódromo de 
Puerto Argentino en mayo del ’83, pero 
fue llevado a un depósito en la isla en ¡ulio 
de esc año. 

Esquema de camuflaje claro, sin franjas 
amarillas. 

A-514 

Con e! G3A el 22/3/82. Tota! de horas 
1.150.50. Uno de los doce aviones que 
voló á Malvinas el 15/5/82 o después. 
Seriamente averiado en el aeródromo de 
Puerto Argentino (en fecha y circunstan¬ 
cias desconocidas). Cuando se lo inspec¬ 
cionó después del 1.4/6/82 evidentemente 
había sido dañado por una explosión en el 
ala derecha y en la sección de proa. El 
soporte de la rueda delantera, la hélice 
izquierda y la cubierta dei motor faltaban. 
Abandonado en las instalaciones de ia 
RAF en Puerto Argentino en febrero de 
(985, cuando quedaban los restos de sólo 
uno de dos Rucarás (ver A-509). 

Esquema de camuflaje claro, sin franjas 
amarillas. 


■ ■ 

A-515 B3q|flp 

Con ei G3A el 22/3/82. Total de horas 
762,05. Es uno de los aviones que voló a 
Malvinas el 15/5 82 o más adelante. Con 
esquema de camuflaje de calor oscuro (sin 
franjas amarillas) y en excelentes condi¬ 
ciones cuando se lo inspeccionó después 
del 14/6/82 en ei aeródromo de Puerto 
Argentino (en condiciones operac i onales, 
cuu suportes para coheteras en su tugar) 
que casi con certeza lo identifican por un 
Chinook (ZA7Ü7) al buque “Atlantic 
Causeway * ’ en Puerto Williams y salió en 
ese barco ei 12 7 ,32 - - estrecho de San 
Carlos el 13/7/82) hacia el Reino Unido 
llegando a Devonport el 23 7 82. Debía 
ser llevado por otro Ohmtxñ el 82. 
pero esto fue cancelado < ver A-549). Se lo 
desembarcó y desarmó y fue transportado 
por tierra el 1/8/82 al Centro de Experi¬ 
mentación en Aviones v Armamentos de 
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Boscombe Down, adonde llegó ese mis¬ 
mo día. Poco de$pué*se fe asignó un 
número de serie británico (ZD485) por 
parte del Ministerio Je Defensa. Después 
de una inspección y el reemplazo de cier¬ 
tas piezas se lo puso en condiciones de 
volar nuevámente. Pruebas de carreteo se 
realizaron el 21 7 83 y el primer vuelo se 
concretó el 28/4/83, para ese momento se 
le habían aplicado escarapelas rojo-azul y 
franjas en la cola, sobre el ' casi original" 
esquema de camuflaje argentino. Volado 
por el piloto A“ dei Escuadrón de 
Proyectos, vicecomodoro Peart. el avión 
fue evaluado totalmente en un programa 
que incluyó operaciones desde pistas de 
tierra. Se portó muy bien, especialmente 
es pistas precarias y fue volado en simula¬ 
cros de combate con todo tipo de avienes, 
incluso Sea Harríers. Un veterano de la 
RAF consideró que era un excelente moti¬ 
vo para la adquisición de ios misiles AIM- 
9L Sidewinder. El A-515 fue considerado 
un avión sólido y eficiente, aunque no 
había en la RAFalgún tipo de función para 
máquinas de este tipo (su defecto más 
notorio parece haber sido la falta de aire 
acondicionado). Voló a Grccham Com- 
mon el 21/7/83 para el International Air 
Tattoo de! 23/3/83 y regresó a Boscombe 
Down el 25/7/83. Para completar el pro¬ 
grama de evaluación fue llevado a Bos¬ 
combe Down ai Museo Aeroespacial de 
Cosford el 9/9/83, para su preservación y 
eventual exhibición en el Musco de la. 
RAF en Hendon-o en ei de la Aviación 
Naval, en YeoviUon. 

A-517 

Con ei G3A el 22/3/82. Total de horas 
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787,55. Voló al aeródromo de Puerto Ar¬ 
gentino e! 9/4/82 y de allí a Pradera del 
Ganso el 29/4/82. Recibió averías definiti¬ 
vas casi seguramente en el ataque de Sea 
Harriers del Escuadrón 800 del í/5/82. 
Guando lo inspeccionaron los británicos 
después del 28/5/82 se lo encontré seria- 
1 mente averiado, con el soporte de la rueda 
delantera torcido, perforaciones de metra¬ 
lla y sin hélices. Como el A-506 había sido 
usado como señuelo y probablemente fue 
atacado varias veces. 

Esquema de camuflaje claro, sin 
franjas amarillas. 

El 5/10/84 e¡ Ministerio de Defensa en¬ 
tregó el avión abandonado a los residentes 
de Pradera del Ganso, para que hicieran 
con él lo que quisieran. El mismo día fue 
vendido a un señor Harrison (Grampian 
Helicopters International Ltd ) para ser 
embarcado hacia el Reino Unido. Regis- 
tradocomoG-BLRPi que no sele pintaron) 
fue desmantelado y puesto sobre un aco¬ 
plado antes de embarcarlo en el * 'Monsu- 
nen“ el 30 1/85 hacia Puerto Argentino, 
adonde llegó el mismo día. Descargado el 
3Í/1/85 fue colocado en un contenedor y 
depositado en el puerto para su transpone 
al Reino Unido. Todavía estaba allí en 
marzo del '85. 

A-520 

Con el G3A el 22/3/82. Total de horas 
507,40. Voló al aeródromo de Puerto Ar¬ 
gentino el 9/4/82 y de allí a Pradera del 
Ganso el 29/4/82, Conducido a Isla Ber¬ 
bén el 1 /5/82 fue seriamente averiado en la 
incursión del Escuadrón “£>“ del Regi¬ 
miento 22 SAS. La inspección después del 
i 4/6/82 mostró rastros de cargas explosi¬ 
vas en los motores y en el nacimiento de 
las alas. A pesar de ello el avión se soste¬ 
nía todavía sobre su tren de aterrizaje. Se 
lo vio por última vez a fines del *82 y para 
enero del ’83 ia carcaza había sido trans¬ 
portada a un depósito en Chartres. Isla 
Soledad. 

A-522 

Con el G3A el 22/3/82 total de horas 
761.10. Uno de los doce aviones que voló 
a Malvinas el 15/5/82 o después. Hallado 
en el aeródromo de Puerto Argentino el 
14/6/82, cuando se lo inspeccionó se lo 
encontró en buenas condiciones, aunque 
no en estado de volar y sin signos externos 
de averías. 

Esquema de camuflaje claro, sin 
franjas amarillas. 

Izado el 6/9/82 por el Chinook ZA720 
del Escuadrón 18 fue llevando at “Con¬ 
tender Bezant’' en Puerto Wjllíam y salió 
ese día para el Reino Unido, donde llegó a 
Southampton el 23/9/82. Se lo descargó y 
se lo I le vó por carretera e¡ 25/9/82 y arribó 
a Abingdon al día siguiente. El número de 
serie de mantenimiento de la RAF 8768M 
le fue asignado, anticipando su destino en 
el Museo Regional de la RAF en St. At- 
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han. Fue llevado allí por tierra el 25/10/82 
y permaneció hasta su traslado al museo 


de la Marina en Yeovilton el 7/12/82 (en 
reemplazo del A-549 que ese día había 
sido transferido ai Centró de Experimenta¬ 
ción de Aviones y Armamentos, para re¬ 
puestos del A-515), En junio de 1985 esta¬ 
ba en exhibición en Yeovilton y el número 
de serie de mantenimiento no le fue aplica¬ 
do nunca. 

A-523 

Con el G3A el 22/3/82. Total de horas 
:800,45 . Unode los cuatro aviones que voló 
a Puerto Argentino el 2/4/82 y de allí a 
Pradera de i Ganso el 29/4/82. Fue llevado 
a Isla Borbón el 1° de mayo o en los días 
siguientes, quedó inmovilizado después 
de la incursión del Escuadrón “D" del 
Regimiento 22 SAS del 15/5/82. La ins¬ 
pección posterior al 14/6/82 mostró que 
había sufrido daños por explosiones y me¬ 
tralla, pero que el soporte doblado de la 
rueda delantera y las averías en las hélices 
podían haber sido el resultado de un acci¬ 
dente al aterrizar (ver texto). Fue conduci¬ 
do por un Chinook del Escuadrón 18 a 
“Sand Shore'’, en Bahía Elefante el 21/ 
7/83. Esa noche el buque lo condujo el 
22/7/83 a San Carlos, de donde otro heli¬ 
cóptero lo transportó aun depósito en So¬ 
ledad. 

Esquema de camuflaje claro, sin 
franjas amarillos. 

A-527 

Con el G3A el 22/2/82. Total de horas 
724,30. Voló al aeródromo de Puerto Ar¬ 
gentino el 94/82 y de allí a Pradera del 
Ganso el 29/4/82. Fue destruido el 1/5/82 
por el impacto directo de una bomba de 
racimo lanzada por un Sea Harrier del 
Escuadrón 800, muriendo el piloto, te¬ 
niente Jukic y varios miembros del perso¬ 
nal de la FAA en ¡as proximidades. Los 
restos estaban todavía en Pradera del Gan¬ 
so en febrero del '84, ikto fueron removi¬ 
dos en setiembre, dejando sólo fragmen¬ 
tos quemados en la pista y la cola en un 
depósito de chatarra. 

Esquema de camuflaje claro, sin 
franjas amarillas. 

A-528 

Con el G3A el 22/3/82. Total de horas 
522,45. Voló a Puerto Argentino el 9/4/82 
y de allí a Pradera del Ganso el 29/4/82. 
Luego det 1/5/82 retornó a Puerto Argenti¬ 
no. Cuando se lo inspeccionó luego del 
14/6/82 se lo encontró en precarias condi¬ 
ciones. Aunque se mantenía sobre el tren 
de aterrizaje tenía rotas las palas dé las 
hélices, averías en ¡a nariz e impactos de 
metralla debajo de la cabina. 

Esquema de camuflaje claro, sin 
franjas amarillas El nombre "Tato 
Juan'' estaba inscripto en la pane delan¬ 
tera izquierda, debajo de la cabina. 

Transportado por un helicóptero del Es¬ 
cuadrón 18, el Chinook ZA720, al ‘ ‘Con¬ 
tender Bezant*' en Puerto William salió en 
dicho barco hacia el Reino Unido, adonde 
arribó a Southampton el 23/9/82 . El 27/ 


9/82 la RAF ¡e asignó él número de serie 
de mantenimiento 8769 (que no se le ins¬ 
cribió) fue ! levado por carretera a Abing¬ 
don el 30/9/82 y de allí al Museo Aeroes- 
pacial de Cosford el 18/10/82. El 19/11/82 
retomó a Abingdon y salió de nuevo de allí 
el 13/12/82 para Londres, donde fue exhi¬ 
bido en el “Boat Show” en enero de 
1983, tras lo cual retomó a Cosford para 
su exhibición. Transferido al Museo del 
Ejército del Aire en Middle Wallop, llegó 
por carretera el 16/5/85. Permanecía allí 
(junto con el A-533) a fines de julio del 
*83. 

A-529 

■A »- 

Con el G3A el 22/3/82. Total de horas 
682,45. Uno de los cuatro aviones que 
voló a Puerto Argentino el 2/4/82 y de allí 
a Pradera del Ganso el 29/4/82. Traslada¬ 
do a Isla Borbón luego det i/5/82 quedó 
inmovilizado tras el ataque del Escuadrón 
“D” del Regimiento 22 SAS el 15/5/82. 
Inspeccionado después del 14/6/82 se ve¬ 
rificó que tenía daños menores por explo¬ 
siones en los motores y en el nacimiento 
de las alas. Fue transportado por un Chi¬ 
nook del Escuadrón 18 al “Saríd Shore” 
en Bahía Elefante, Isla Borbón, el 21/ 
7/83. Permaneció a bordo en Puerto Ar¬ 
gentino hasta el 24/7/83. Transportado por 
un helicóptero del Escuadrón 18. se con¬ 
virtió en el “guardián” de las instalacio¬ 
nes de la RAF en Puerto Argentino. Per¬ 
manecía allí en junio de 1985, pero pasó al 
gobierno de las islas para su eventual exhi¬ 
bición en su museo. 

Esquema de camuflaje claro, con 
franjas amarillas. 

A-531 

Con el G3A el 22/3/82. Total de horas 
696,30. Uno de los doce aviones que voló 
a Malvinas el 15/5/82 (probablemente ese 
mismo día llegó a Pradera del Ganso) y 
usado desde esa base. Derribado por un 
misil Stingcr disparado por un suboficial 
del Escuadrón ! ‘D“ del Regimiento 22 
SAS, cerca del establecimiento Falt Shan- 
ty, en isla Soledad el 21/5/82. El piloto, 
capitán Benítez, pudo eyectarse. Los res¬ 
tos eran todavía visibles en febrero de 
1985. 

Esquema de camuflaje claro, sin 
franjas amarillas. | > 

A-532 

Con eí G3A el 22/3/82. Total de horas 
639,40. Uno de los doce aviones que voló 
a Malvinas e! 13/5/82 o en los días si¬ 
guientes. Hallado en el aeródromo de 
Puerto Argentino el 14/6/82, se verificó 
que estaba en precarias condiciones, ha¬ 
biendo perdido el soporte de la rueda de¬ 
lantera y las dos hélices. Se lo vio por 
última vez en las instalaciones de la RAF 
en Puerto Argentinoen mayo del ’83. Fue 
llevado a un depósito en las islas en julio 
de ese año. 

Esquema de camuflaje claro, sin 
franjas amarilleé, aunque una fotografía 
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argentina, probablemente tomada en el 
continente, muestra claramente al avión 
con franjas amarillas en ¡as alas y en la 

cola. 

A-533 

Con el G3A el 22/3/82. Total de horas: 
594,55. Uno de los doce aviones que voló 
a Ma vinas el 15/5/82 (posiblemente llegó 
ese día a Pradera de! Ganso). Hallado en ¿1 
aeródromo de Puerto Argentino el 14/6/ 
82, en buenas condiciones, sin signos ex¬ 
teriores de averías. 

Esquema de camuflaje claro, con 
franjas amarillas. 

Fue transportado por el Chinook ZA718 
hasta el “Tor Caledonia* ’ en Puerto Wi- 
lliam y salió para el Reino Unido el 1/8/ 
82, llegando a Felixstóhe el 20/8/82. Fue 
llevado por carretera a Finningley el 23/ 
8/82 para la exposición sobre la Batalla de 
Inglaterra el 4/9/82 y luego conducido a 
Abingdon (donde se lo vio el 15/9/82). Se 
le asignó el número de serie ZD496 por si 
llegaba a volar y fue llevando por carretera 
al Centro Experimental de Aviones y Ar¬ 
mamentos de Bos combe Down el 23/9/82. 
No voló, pero sirvió para obtener repues¬ 
tos para el 515 ZD485. Ubicado afuera, a 
mediados de setiembre de 1983 se lo en¬ 
tregó luego al Museo del Ejército del Aire 
de Middle Wallop el 15/2/84 para su exhi¬ 
bición allí. Permanecía en julio de 1985. 

A*536 

Con el G3A e! 22/3/82. Total de horas 

595,35. Uno de los aviones que voló a 
Malvinas el 15/5/82 o después. Su esque¬ 
ma de camuflaje oscuro son franjas ama¬ 
rillas y su excelente estado (probablemen¬ 
te capaz de volar) cuando se lo inspeccio¬ 
nó en el aeródromo de Puerto Argentino 
después de! 14/6/82, lo identifican casi 
con certeza como uno de los cinco Pucarás 
que volaron a Malvinas desde Santa Cruz 
el 27 o 28/5/82. Aunque sólo le faltaba un 
panel de ta parte superior de la nariz, fue 
rápidamente víctima de los vándalos y su 
carcaza fue transportada por un Chinook 
del Escuadrón i 8 a un depósito en las islas 
el 14/5/83. 

A-537 

Con el G3A ei 22/3/82. Total de horas 
698,30. Uno de los doce aviones que voló 
a Malvinas el 15/5/82 o después (posible¬ 
mente el 15/5/82 aPradera del Ganso), No 
se le halló después de la guerra, pero se 
supo que se perdió durante la campaña y se 
cree que era el avión del teniente Gimé¬ 
nez, que se perdió tras una misión desde 
Puerto Argentino a Pradera del Ganso el 
28/5/82. El objetivo de la misión había 
sido atacar las posiciones del 2 de Paracai¬ 
distas en Darwin y Pradera del ganso y si 
el A-537 participó, fue ei avión que derri¬ 
bó ai helicóptero Scout del Comando de la 
Brigada XT629 cerca de Darwin, El piloto 
del Scout, sargento Nunn resultó muerto y 
su navegador, sargento Bclcher, grave¬ 
mente herido. 


A-540 

Con el G4A ei 22/3/82. Este avión se 
perdió en una fecha que se ignora, en el 
curso de una misión de reconocimiento 
desde Comodoro Rivada vía. Se estrelló en 
el mar matándose el piloto alférez Valko. 

A-549 

Con el G3A e] 22/3/82. Total de horas 
106,29. Uno de los doce aviones que voló 
a Malvinas el 15/5/82 o después. Hallado 
en el aeródromo de Puerto Argentino lue¬ 
go del 14/6/82, en excelentes condiciones. 

Esquema de camuflaje muy claro, sin 
franjas amarillas. 

Transportado por el Chinook ZA707 
del Escuadrón 18 al “Atlantic Causeway’ ’ 
en Puerto Williams salió en ese barco ha¬ 
cia el Reinó Unido el 12/7/82 y llegó a 
Devonport el 27/7/82. Otro Chinook 
(ZA676) lo sacó el buque y se los transpor¬ 
tó a Yeovilton para su exhibición en el 
“AirDay” el 31/7/82. Desgraciadamente 
se le produjeron daños en uno de los pla¬ 
nos al sacarla del barco y los planes para 
sacar de la misma manera ai A-515 del 
“Atlantic Causeway” fueron abandona¬ 
dos Nuevamente izado por un Chinook 
(ZA709) del Escuadrón 18 ei 9/8/82 fue 
transportado desde Yeovilton al Centro 
Experimental de Aviones y Armamentos 
en Boscombe Down, para participar en un 
programa de evaluación eñ vuelo. Se le 
asignó el número de serie ZD487, pero 
debido a daños estructurales sólo fue usa¬ 
do como fuente de repuestos para el 515/ 
ZD485. Entregados por el Centro para su 
exhibición fue llevado a St. Adían ei 14/ 
9/82 para la exposición de la Batalla de 
Inglaterra el 18/9/82. Permaneció allí has 
ta el 28/10/82 cuando fue llevado por ca~ 
rreterra a Yeovilton para su exhibición en ■ 
el museo naval. Salió para Boscombe 
Down el 8/12/82 (arribó el 9/12/82) cuan- 
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do el otro museo recibió en su reemplazo 
al A-522. A mediados de setiembre del 
’83 el A-549 fue dejado al aire libre en 
Boscombe Down. Luego fue transportado 
por carretera a la colección de aviones del 
Museo de Guerra Imperial para su exhibi¬ 
ción. Permanecía allí en junio del ’85. 

A-511 

Con e! G3A el 22/3/82 Total de horas 

884.35. Uno de los doce aviones que vola¬ 
ron a Malvinas el 15/5/82 o después (posi¬ 
blemente el 15/5/82 a Pradera del Ganso) 
y utilizado desde allí. Derribado por dis¬ 
paros de cañón del Sea Hairier XZ451 del 
Escuadrón 801 del capitán de corbeta 
Ward. cerca de Drone Hill, Lafoma. isla 
Soledad del 21/5'82. E! pilote, mayor 
Tomba, se eyectó y fue rescatado luego 
por un helicóptero argentino y llevado a 
Pradera del Ganso. Los restos eran todavía 
visibles en el lugar donde se estrelló en 
febrero del *85. 

Esquema de camuflaje claro, con 
franjas amarillas. 

A-516 

Con el G3A el 22/3/82. Total de horas . 


868,35. Uno de los doce aviones que voló 
a Malvinas el 15/5/82 o después. Destrui¬ 
do en el- aeródromo de Puerto Argentino 
(én fecha y circunstancias desconocidas). 
Cuando se lo inspeccionó después de! 14/ 
6/82 se verificó que era una ruina total, 
que aparentemente había recibido un im¬ 
pacto directo de una bomba o de un 
proyectil de artillería. La carcaza fue ente¬ 
rrada en las instalaciones de la RAF en 
Puerto Argentino (algunos restos eran to¬ 
davía visibles en mayo del ’83). 

Esquema de camuflaje claro, con 
franjas amarillas. 

A-532 

Con el G3A el 22/3/82. Total de horas 
137.5, Uno de los cuatro aviones que voló 
a Puerto Argentino el 2/4/82 y luego a 
Pradera del Ganso el 29/4/82. En Isla Bor- 
bón el 15/5/82 o después y ostensiblemen¬ 
te destruido durante el ataque del Escua¬ 
drón “D” del Regimiento de SAS el 15/ 
5/82. En realidad, cuando se lo inspeccio¬ 
nó luego del 14/6/83 se comprobó que 
había sufrido muy pocos daños y que en 
otras circunstancias se !o habría podido 
reparar muy fácilmente. Transportado por 
un helicóptero del Escuadrón 18 hasta el 
“Sand Shore” en Bahía Elefante, el 21/ 
7/83. Llegó a San Carlos el 22/7/83 y otro 
Chinook lo llevó a un depósito en isla 
Soledad. 

Esquema de camuflaje claro, sin 
franjas amarillas. 

A-555 

Con el G3A el 22/3/82. Total de horas 
32,00. Uno de los doce aviones que voló a 
Malvinas el 15/5/82 o después. Es notable 
su esquema de camuflaje oscuro sin 
franjas amarillas que probablemente lo 
identifican como uno de los aviones que 
voló desde Santa Cniz el 27 o 28/5/82. Fue 
derribado cerca de Pradera del Ganso el 
28/5/82 por el fuego de armas livianas el 2 
de Paracaidistas. Él piloto, teniente Cru¬ 
zado, logró evectarse. Los restos fueron 
“limpiados”, pero eran todavía visibles 
cerca de Peter’s Park en febrero del ’84. 

A-556 

Con el G3A el 22/3/82. Total de horas 
119.1: Uno de los cuatro aviones que 
voló al aeródromo de Puerto Argentino el 
2/4/82 y de allí a Pradera del Ganso el 
29 -82. Fue a isla Borbórt el 1/5/82 o 
después y quedó inmovilizado por el ata¬ 
que del Escuadrón “D” del Regimiento 
22 SAS del 15/5/82, La inspección des¬ 
pués del 14/6/82 mostró que cargas explo¬ 
sivas fueron hechas detonar en los motores 
y en el nacimiento de las alas. Pese a esto 
se mantenía sobre su tren de aterrizaje. Se 
lo vio por última vez a fines de 1982 y eñ 
enero de) ’83 fue llevado a un depósito 
cerca de Chartres, en Gran Malvina. 

Tenía el esquema de camuflaje claro 
1 'standard' ’, pero con una franja amari¬ 
lla toscamente pintada en la parte poste¬ 
rior del fuselaje. 
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GRUPO 4 DE CAZA 






En 1976 Argentina recibió 25 A-4C Skyhawks rea¬ 
condicionados de los depósitos de excedentes de la 
Armada de los Estados Unidos, los que entraron en 
servicio ese año en Los Tamarindos, El Plumerillo, 
Mendoza, asiento de la IV Brigada Aérea. En marzo de 
1982 todos los aviones sobrevivientes formaban un 
escuadrón del Grupo 4 de Caza (Bombardeo) de la IV 
BA. Dentro del Grupo 4 (G4C) el escuadrón Skyhawk 
era habitualmente nombrado como “Escuadrón A- 
4C” o * ‘Escuadrón Skyhawk” y raramente como “Es¬ 
cuadrón III de Caza Bombardeo’ ’, la que es considera¬ 
da como su denominación formal. De los 25 aviones 
originalmente recibidos probablemente quedaban en 
uso menos de 19 para marzo de 1982 y específicamente 
cuatro se habían perdido en accidentes durante los 16 
meses previos. De los disponibles, varios no estaban 
en condiciones de vuelo, a la espera de los repuestos 
demorados por el embargo de armas de los Estados 
Unidos. Para marzo ese embargo había sido levantado 
y se esperaba que la situación mejorara bastante rápi¬ 
damente. Sin embargo, cuando las fuerzas argentinas 
desembarcaron en las Malvinas muchos A-4C estaban 
en depósito y acumulando polvo en Mendoza y en la 
planta de mantenimiento de Río Cuarto, Córdoba. 

Al igual que todas las otras unidades de combate de 
la FAA. el Grupo 4 de Caza recibió instrucciones para 
poner en estado de alistamiento para la guerra la mayor 
cantidad de aviones y pilotos posibles para ser desple¬ 
gados en una de Jas bases del sur. Para el Grupo 4 ésta 
seria el aeropuerto anteriormente civil de San Julián en 
la provincia de Santa Cruz y que debía compartir con 
uno de los escuadrones del Grupo 6 de Caza, normal¬ 
mente basados en Tandil. La transferencia de los pri¬ 
meros Skyhawks tuvo lugar el 11 de abril, apenas dos 
días después de que los primeros hombres del personal 
de inspección del Grupo 4 llegaran a San Julián. Ini¬ 
cialmente fueron desplegados doce aviones y, en ese 
momento, sólo tres Skyhawks habían quedado en 
Mendoza, probablemente con fines de entrenamiento, 
mientras que el resto estaba en mantenimiento en Río 
Cuarto, Durante la guerra otros aviones volaron r 1 sur a 
medida que quedaban disponibles. Los aviones lleva¬ 
dos a San Julián formaron un escuadrón especial que 
fue oficialmente denominado “Escuadrón A-4C San 
Julián”. 

San Julián era un aeropuerto pequeño y remoto, y 
sus rudimentarias construcciones e instalaciones dista¬ 
ban mucho del ideal para las misiones de combate 
anticipadas para los Skyhawks y Daggers. Los princi¬ 
pales problemas incluían inadecuadas áreas resistentes 


y cubiertas así como la ausencia total de pistas de 
carreteo hasta las entradas de la pista. Esta dificultad 
fue resuelta con la utilización de emergencia de plan¬ 
chas de aluminio. Una vez que los primeros aviones se 
instalaron en el campo aéreo surgieron serios proble¬ 
mas de comunicaciones que tuvieron que ser supera¬ 
dos. Hacia fines de abril, éstas y muchas otras dificul¬ 
tades habían sido resueltas en un grado aceptable. 

La nueva unidad pasó los últimos días de abril simu¬ 
lando misiones de combate que, en ese momento, 
íueron identificadas como probables salidas anti¬ 
buque sobre mar abierto. Estas salidas tenían que cul¬ 
minar en ataques sobre ios buques de guerra británicos 
al menor nivel posible con la esperanza de evitar los 
radares de detección y adquisición de los SAM de la 
Roya! Navy, a los que la FAA contempla con justifica¬ 
ble aprensión. A medida que la Fuerza de Tareas 
británica se acercaba a las islas Malvinas, su progreso 
era seguido de cerca y, para el 30 de abril, todas las 
unidades de la FAA estaban en alerta máxima, espe¬ 
rando ansiosamente el próximo movimiento militar 
británico. En ese momento todavía se pensaba que eran 
posibles ataques aéreos sobre blancos en el continente 
-el “golpe preventivo”- y así se practicaron evacua¬ 
ciones de San Julián. Irónicamente, la última de esas 
evacuaciones tuvo lugar alrededor de la misma hora en 
la que un Vulcan de la RAF despegaba de la isla 
Ascensión para bombardear la pista de Puerto Argenti¬ 
no por primera vez. A las 2200Z del 30 de abril todos 
los Skyhawks y Daggers recibieron la orden de partir 
hacia su base alternativa (posiblemente Puerto Desea¬ 
do) cuando se detectó una imagen de radar inidentifica¬ 
da, aparentemente con rumbo a San Julián. La alerta 
resultó falsa -o al menos no era un Vulcan- pero todos 
los aviones fueron rápidamente evacuados con éxito 
entre las 2233Z y las 2300Z. Es interesante señalar que 
muchos aparatos estaban con sus bombas en espera de 
una misión y tuvieron que ser velozmente desarmados 
antes de partir. 

La reacción de la FAA al bombardeo de ios aero¬ 
puertos de Puerto Argentino y Prado del Ganso del 1 * 
de mayo en realidad fue simplemente la ejecución, 
largamente anticipada, de un plan de contingencia. 
Involucró a todas las unidades de combate, cada una de 
ellas con la tarea de lanzar una serie de salidas en busca 
de blancos navales de oportunidad en las aguas alrede¬ 
dor de la isla Soledad. Hubo por supuesto una falla 
fundamenta] en el plan y fue la errónea interpretación 
argentina de que los ataques de Vulcan y Sea Harrier 
anunciaban un desembarco a gran escala de los británi- 
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eos y que muchos buques estarían cerca de la costa. 
Todas las salidas de la FAA debían ser guiadas a sus 
objetivos por los controles de operaciones de Puerto 
Argentino (el CIC) y todas las misiones de Skyhawks y 
Daggers debían recibir cobertura de los interceptores 
Mirage 1IIEA y Dagger. El Grupo 4 debía realizar ! 6 
salidas durante el T de mayo, divididas en cuatro 
vuelos de cuatro aviones. 

Para estas primeras misiones cada vuelo comprendía 
una Escuadrilla integrada por cuatro pilotos que rutina¬ 
riamente volaban juntos en época de paz y es significa¬ 
tivo que la referencia casual ai "Escuadrón” en la 
terminología de la FAA se debía a esa razón. El Grupo 
de la FAA estaba compuesto por un número de "Es¬ 
cuadrillas” , cada una de las cuales estaba formalmente 
reconocida y tenía un jefe. El “Escuadrón” estaba 
formado por un número variable de Escuadrillas, ya 
fuera para propósitos especiales o cuando el Grupo 
contaba con suficientes aviones (o una diversidad de 
equipos) para garantizar el establecimiento permanen¬ 
te de Escuadrones. 

El primer vuelo del Grupo 4 despegó de San Julián a 
las 1320Z y para esa misión se estima que cada 
Skyhawk llevaba dos bombas de 500 libras (250 kg). 
Su único otro armamento era un poco apreciado par de 
cañones de 20 mm que eran propensos a atascarse y, 
aun cuando estuvieran en condiciones operativas, eran 
considerados poco adecuados. Una característica co¬ 
mún a todas las salidas de Skyhawk del í° de mayo fue 
que no se realizó reabastecimiento en vuelo y por lo 
tanto tenían un alcanee limitado. Para frustración de 
todos los involucrados, no encontraron a nadie a quien 
atacar y poco después de las 1450Z los cuatro aviones 
retomaron sin problemas a San Julián. Ese poco auspi¬ 
cioso comienzo anunciaba un día funesto para las uni¬ 
dades de Skyhawk. Muchos aviones no pudieron en¬ 


contrar los blancos y la constante presencia de los Sea 
Harner sobre la isla Soledad obligó a otros a retomar a 
su base aun cuando el CIC de Puerto Argentino había 
identificado objetivos potenciales. Una de esas salidas 
del Grupo 4 fue la de los "lana” (N. de la R.: Las 
escuadrillas adoptan un sobrenombre como identifica¬ 
ción) liderada por el capitán Jorge García, que fue 
alertada por los controladores de Puerto Argentino 
cuando se les acercaba una PAC (Patrulla Aérea de 
Combate, o CAP con siglas inglesas) de Sea Harrier. 
El día finalizó rápidamente para el Grupo 4. con mucha 
frustración, sin combate pero sin pérdidas. No obstan¬ 
te, se habían aprendido lecciones y muy pronto habría 
otras oportunidades para que la unidad se probara en 
combate. 

La siguiente semana fue más bien un anti-clímax. 
Las malas condiciones meteorológicas para volar y la 
escasez de blancos apropiados significó que no se 
pudieran lanzar salidas operacionales contra la i Iota 
británica (aunque en otro lugar los Super Etendard del 
CANA lograban un suceso espectacular). Finalmente, 
el 9 de mayo, el CdoFAS pudo ordenar una serie de 
ataques contra buques británicos que habían sido de¬ 
tectados cerca de la isla Soledad. Desafortunadamente 
para la FAA el tiempo se deterioró rápidamente y 
virtualmente todas las misiones fueron abortadas o 
canceladas. En un esfuerzo para alcanzar un blanco en 
la zona de Puerto Argentino, una escuadrilla del Grupo 
4 (que se piensa era la de García) optó por continuar a 
bajo nivel en un clima que empeoraba continuamente. 
El resultado fue catastrófico y dos Skyhawks, ios de 
los tenientes Jorge Farías y Jorge Casco, no lograron 
retomar de una misión que no hizo contacto alguno con 
el enemigo. El Skyhawk de Casco, el C-313, resultó 
destruido cuando impactó la cara noroeste de los acan¬ 
tilados déla isla South Jason (isla Los Salvajes), situa- 
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da al noroeste de la Gran Malvina, en el archipiélago 
de las Sebaldes. Cuando el Skyhawk fue hallado por la 
Royal Navy meses más tarde, la carga de bombas 
todavía estaba intacta y los restos del piloto fueron 
encontrados entre las ruinas. Farías y su avión, el 
C-303, nunca fueron hallados y se presume que tam¬ 
bién se estrelló por la escasa visibilidad. Las fragatas 
“Broadsword” y “Conventiy’ 1 estaban cerca de Puer¬ 
to Argentino cuando se desarrolló la misión y proba¬ 
blemente constituían el blanco pretendido por los 
Skyhawks. Los dos buques captaron formaciones ene¬ 
migas fuera de alcance visual a las 1417Z, que se 
piensa era un C-130 con escolta de Mirage, pero los 
tres misiles Sea Dan disparados desde la * ‘Convertry” 
fallaron sus blancos. Sin embargo, el incidente tuvo 
lugar a una distancia relativamente considerable de la 
isla Los Salvajes. 

La siguiente acción del Grupo 4 no ocurrió hasta el 
21 de mayo, cuando fue enviada al combate contra los 
buques británicos en el Estrecho San Carlos. Para ese 
entonces el CdoFAS había modificado los perfiles de 
misión y todas las misiones de Skyhawk eran reabaste¬ 
cidas en vuelo poco después de su partida y, cuando era 
posible, los KC-130H del Grupo I permanecían en el 
lugar para cubrir cualquier situación de emergencia 
cuando retomaban los aviones. Las salidas aisladas 
fueron temporalmente abandonadas y grupos de caza- 
bombarderos, a menudo de distintas bases del conti¬ 
nente, eran programados para arribar al blanco dentro 
de lapsos reducidos para crear el máximo de confusión 
en las defensas británicas. El 21 de mayo esta estrate¬ 
gia en general funcionó bien y muchos buques resulta¬ 
ron dañados antes de que se creara un paraguas de 
defensa aérea sólido. Los ataques fueron realizados 
por los Skyhawks de los Grupos 4 y 5, los Daggers del 
Grupo 6 y los Skyhawks del CANA, pero, una vez 
más, los Skyhawks del Grupo 4 no tuvieron un buen 
día. Puede decirse con cierta certeza que no se pueden 
atribuir daños consió ¡rabies r> ios ataques del Grupo 4 
del 23 de mayo, pen , otra ve ., la unidad experimentó 
pérdidas. 

Poco después de) exitoso a a que de los Skyhawks 
del Grupo 5 .-obre la ‘Arrie; t" a las 1555Z, una 
escuadrilla de cuatro a - iones del Grupo 4 se estaba 
aproximando a baja cof: al Estrecho San Carlos cuan¬ 
do tuvo la mala suene d ser vista por ¡os pilotos de dos 
Sea Harrier del 800 Sqt j, que estaban buscando vana¬ 
mente a los aviones que habían atacado a la “ Ardent’ ’. 
1 .os Skyhawks estaban dirigiéndose al noreste en las 
vecindades del establecimiento Chartres, en la Gran 
Malvina y una vez que los pilotos del Grupo 4 se dieron 
cuenta de que un PAC se estaba aproximando, inicia¬ 


ron una acción evasiva. Eyectaron las bombas y los 
depósitos de combustible auxiliares y la escuadrilla 
viró hacia el sur para escapar a velocidad plena y 
altitud mínima. A las 1605Z ios dos Sea Harrier perse¬ 
guidores dispararon independientemente sus misiles 
AJM-9L contra dos de los cuatro aviones, que para ese 
entonces estaban en un amplio escalón, de alrededor de 
una milla de amplitud, con proa al oeste hacia la costa 
de la Gran Malvina. El Primer Sidewinter en hacer 
impacto fue el disparado por el LT Cdr (capitán de 



corbeta) Mike BHsset en el Sea Harrier de Punta, 
XZ496. Alcanzó a uno de los aviones en el centro de la 
formación y la parte posterior del Skyhawk explotó en 
una brillante esfera de fuego. El avión inmediatamente 
bajó su nariz y se precipitó a tierra dejando una estela 
de humo blanco. Fue seguido por un segundo Skyhawk 
que había sido alcanzado de manera similar por el 
Sidewinder lanzado por el líder de la sección, Lt Cdr 
Neill Thomas en el XZ492. Las dos máquinas del 
Grupo 4 se estrellaron casi simultáneamente, separa¬ 
dos por varios cientos de metros, en una zona del sur de 
Puerto Christmas (Navidad) en la Gran Malvina. Nin¬ 
guno de los pilotos, teniente Néstor López en el C-3Ü9 
y primer teniente Daniel Manzotti en el C-325, sobre- 


A pesa: de formar en ei 
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vivió al ataque, á pesar de que López pudo eyectarse 
antes de que su Skyhawk se estrellara contra el suelo. 
De evidencias muy circunstanciales parecería que fue 
Blisset quien derribó a Manzotti y que Thomas lo hizo 
con López pero ninguno de los pilotos de los Sea 
Harrier observó una eyección de cualquiera de los 
aviones. Un tercer Skyhawk en la formación fue luego 
atacado por Blisset con fuego de cañón y, aunque 
registró algunos impactos, este avión anónimo escapó 
y finalmente llegó a San Julián a salvo. De manera que 
el Grupo 4 perdió dos aviones con sus püotos en la 
jomada del 21 de mayo. 

El 22 de mayo no se realizaron misiones a las Malvi¬ 
nas y las malas condiciones meteorológicas del día 
siguiente impidieron que algún avión alcanzara el Es¬ 
trecho San Carlos hasta pasadas las 1600Z. En salidas 
previas no llegaron siquiera a encontrarse con sus 
abastecedores KC-130H. Aunque el Grupo 4 no sufrió 
más pérdidas el 23 de mayo, tampoco lograron éxito 
alguno contra los buques británicos (en realidad existe 
poca evidencia de que hallan alcanzado San Carlos). 
Para el 24 de mayo los misiles de defensa aérea y los 
cañones antiaéreos, tanto con base en tierra como en el 
mar, estaban firmemente distribuidos en y alrededor de 
la cabeza de playa en San Carlos y su zona circundante. 
Las misiones al área no eran simplemente arriesgadas 
sino que llegaban al nivel máximo de peligro. Para ese 
entonces tanto el Grupo 4 como el Grupo 5 habían 
introducido pequeños cambios en sus formaciones de 
batalla y así se había convertido en un procedimiento 
casi habitual el lanzar seis aviones a un tiempo dividi¬ 
dos en dos olas de tres, con algunos minutos de dife¬ 
rencia (las Escuadrillas habían sido efectivamente re¬ 
ducidas de cuatro a tres aviones). 

En algunas misiones eran acompañados por un 
avión extra que los seguía hasta que se completaba el 
reabastecimiento en vuelo. El cambio de estilo no sólo 
reflejaba el reabastecimiento en vuelo. El cambio de 
estilo no sólo reflejaba el convencimiento de que dos o 
tres aviones proporcionaban un ataque aéreo de máxi¬ 
ma efectividad, sino que probablemente fuera conse¬ 
cuencia de problemas de disponibilidad de aeronaves y 
pilotos. 

Típicas de estas misiones fueron las escuadrillas del 
teniente Ricardo Lucero y del primer teniente José 
Vázquez, enviadas en la tarde del 24 de mayo contra 
buques ubicados en San Carlos. La escuadrilla de 
Lucero, de tres aparatos, atacó primero y tuvo la fortu¬ 
na de escapar intacta luego de un intento de intercep¬ 
ción de una PAC de Sea Harriers. Sus llamadas de 


advertencia fueron escuchadas por Vázquez y su es¬ 
cuadrilla “Jaguar'' cuando descendían a bajo nivel 
sobre la Gran Malvina antes de cruzar el Estrecho San 
Carlos. Se piensa que fueron sus ataques los que deja¬ 
ron bombas de 500 libras sin explotar en el “Sir Lance- 
lot” y “SirGalahad” alrededor de las 1615Z, pero por 
estos primeros éxitos el Grupo 4 otra vez tuvo que 
pagar el último precio. 

La escuadrilla ‘ ‘Jaguar' ’ se encontró con un intenso 
mego antiaéreo sobre el Estrecho San Carlos y los tres 
Skyhawk fueron alcanzados por proyectiles y esquir¬ 
las. El jefe, Vázquez, y su número dos, alférez Martí¬ 
nez, perdían combustible mientras cruzaban la Gran 
Malvina en su camino de retomo, pero el Skyhawk 
más dañado fue el número tres, del teniente Jorge 
Bono. Todos se alejaron sin contratiempos de la Gran 
Malvina y volaban a 21.000 pies cuando se hizo evi¬ 
dente que Bono no podía alcanzar el avión cisterna que 
ios esperaba. Con dificultades en las comunicaciones 
radiales empeorando aún más la situación, Vázquez y 
Martínez, sin poder hacer nada, vieron como el 
Skyhawk de Bono, el C-3Q5, perdía altura progresiva¬ 
mente y finalmente se estrellaba en la Bahía King 
George. Aunque tanto Vázquez como Martínez habían 
pedido desesperadamente a Bono que se eyectara, no 
vieron que lo hiciera y. dada su propia situación crítica 
de combustible, ninguno de ellos pudo quedarse en la 
zona para buscar al tercero. Con el pensamiento de que 
no había podido escapar, alertaron al servicio SAR 
(búsqueda y rescate) y se dirigieron para su cita con el 
reabastecedor. Los dos aviones habían sido dañados 
hasta un punto tal que el KC-130H tuvo que acompa¬ 
ñarlos hasta San lulián, adonde llegaron a salvo. No se 
encontraron trazas de Jorge Bono. 

La fecha patria argentina, el 25 de mayo, amaneció 
con el Grupo 4 preparándose para nuevos ataques en la 
bahía San Carlos. Aunque la unidad había recibido una 
dosis de confianza con el éxito del día anterior, al 
menos en un Skyhawk se pintó la silueta del barco y la 
fecha “24/5/82”, sus logros hasta el momento habían 
sido escasos. A pesar de muchos esfuerzos determina¬ 
dos y la pérdida de cinco pilotos, ninguno de los 
buques británicos hundidos o seriamente dañados ha¬ 
bían caído ante ¡os ataques del Grupo 4. Poco después 
del mediodía, despegó otra misión, liderada por e! 
experimentado capitán García. La Escuadrilla 1 ‘Toro’ ’ 
de García comprendía cinco aviones que, concebible¬ 
mente, y podrían haber sido los únicos Skyhawks en 
condiciones de volar inmediatamente disponibles en 
San Julián. Su misión estaba una vez más en una de las 
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“Ordenes fragmentarias’’ que requerían lanzarse so¬ 
bre un objetivo con inteligencia recién obtenida. Nor¬ 
malmente sólo los datos esenciales de planeamiento de 
vuelo estaban disponibles en la reunión previa a la 
partida y los pilotos tenían que basarse en el CIC de 
Puerto Argentino para información de último momen¬ 
to. La información sobre los blancos resultaba invaria¬ 
blemente poco precisa, incompleta y retrasada. 

La Escuadrilla “Toro” despegó sin problemas pero 
un Skyhawk pronto tuvo que abandonar la misión con 
humo en su cabina y dejar a García, el teniente Lucero 
(dos), teniente Paredi (tres) y alférez Gerardo Isaac 
(cuatro) que continuaran en el habitual silencio de 
radio. Con tiempo despejado, los “Toro” atacaron a 
los buques en San Carlos con un esquema de alinea¬ 
miento por popa. Para el 25 de mayo los sistemas 
antiaéreos británicos eran capaces de ofrecer una temi¬ 
ble barrera de fuego de cañones y de misiles y. una vez 
más, el Grupo 4 no pudo escapar indemne.-El 
Skyhawk de Lucero, el C-3'19, cayó primero cerca de 
las 1530Z cuando se desintegró a poca altura luego de 
haber sido alcanzado por múltiples armas, probable¬ 
mente fuego de cañón y ametralladoras, y presumible¬ 
mente por la explosión de un Rapier. Lucero fue muy 
afortunado dadas las circunstancias, y pudo eyectarse 
y füe’ rápidamente recuperado del mar por marinos del 
cercano “Fearless”. Mojado y con dolor por una heri¬ 
da en la rodilla, fue llevado a la cubierta del “Fear¬ 
less” donde lo esperaba un equipo médico ¡y cámaras 
de televisión! Los otros tres aviones completaron su 
corrida pero los Skyhawks de García e Isaac resultaron 
dañados. 

La máquina de García, C-304, no había podido 
desprender sus armas durante la corrida de bombardeo 
pero, mientras los tres Skyhawks sobrevivientes esca¬ 
paban sin problemas hacia el noroeste, no tuvo grandes 
dificultades y pudo comunicarse con los otros. Sin que 
ellos lo supieran, sin embargo, su avión fue súbitamen¬ 
te impactado por un Sea Dart, disparado por la “Co- 
ventry ’ ’ desde su posición de piquete al noreste de la 
isla Bordón, y se partió. Se eyectó del estropeado 
avión, que se presume se precipitó al mar donde tam¬ 
bién cayó su piloto, Parece que ninguno de Los dos 
bandos advirtió que había sobrevivido y su cuerpo fue 
encontrado, en un bote de goma que alcanzó la costa de 
la sila Golding, Gran Malvina, más de un año después. 


Durante' el ataque el avión de Isaac fue alcanzado 
por proyectiles de cañón de 20 mm y habría perdido 
mucho combustible cuando él y Paredi se alejaron de la 
Gran Malvina. Eligió seguir hasta su cita con el avión 
tanque antes que eyectarse ya fuera sobre la Gran 
Malvina o el mar abierto, por lo que alcanzó al KC- 
130H en un estado de combustible críticamente bajo. 
El cisterna permaneció enganchado con el Skyhawk 
para el resto del vuelo a San íulián, ya que estaba 
perdiendo casi tanto combustible como el que recibía 
de la “Chancha”. Sin embargo, la fortuna en esta 
ocasión sonrió al Grupo 4 e Isaac aterrizó sano y salvo, 
seguido rápidamente por Paredi. El Skyhawk de Isaac 
fue justamente decorado con la silueta de una fragata 
Tipo 22 y la fecha “25/5/82” (lo que resultó un poco 
destructor Tipo 42). Sin embargo, en realidad la mi¬ 
sión había fallado y la Escuadrilla “Toro” no había 
provocado daños en los buques británicos. 

De todas las misiones llevadas a cabo por aviones 
argentinos durante la guerra de Malvinas, unh de las 
más duramente debatidas en el país es la realizada el 3ü 
de mayo, en la que se cumplió un ataque combinado de 
la FAA y del CANA contra el grupo del portaaviones 
británico, situado a gran distancia al este,de las islas. 
Esencialmente la misión era de tipo nava! y concebida 
para hacer el mejor uso posible del únióo misil Exocet 
restante. Originalmente debía ser de la misma natura- 


Arriba: Ef A*4G matricula 
C~3l2 t con cuatro bombas de 
250 fibras cargadas en su 
pilón ventral es reabasteado 
en vuelo hacia una misión 
Esta es la máquina que 
piloteada por el aiferez fsaac 
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leza que la exitosa misión del 25 de mayo en !a que el 
“Atlantic Conveyor” había resultado destruido por 
uno de los dos Exocets lanzados con precisión después 
de que una pareja de Super Etendards había realizado 
una larga travesía a nivel de las olas para permanecer 
por debajo de los radares británicos. La misión final 
Exocet fue así planeada para el 29 de mayo, con la 
partida desde Río Grande prevista para poco después 
de los cisternas KC- 130H de la FAA sería fundamental 
para el cumplimiento de la misión. 

Resulta claro de los informes de la FAA y, particu¬ 
larmente, del CANA, que la decisión de agregar cuatro 
A-4C Skyhawks a la misión fue tomada prácticamente 
a último momento e impuesta al CANA, Sin los avio¬ 
nes tanques de la FAA no podía haber misión y esto fue 
claramente expresado a los altos mandos navales en 
Espora por el CdoFAS. El razonamiento era que si el 
CdoFAS debía asistir al CANA, entonces el CANA 
debía asistir a! CdoFAS. El plan revisado era bastante 
simple en teoría aunque debe haber resultado claro 
para el CdoFAS que lo que debía ser un perfil de 
misión “seguro” para los Super Etendars por sí solos, 
ahora se convertía en altamente arriesgado, particular¬ 
mente para los Skyhawks de la FAA. El plan requería 
que cuatro Skyhawks del Grupo 4 acompañaran a los 
Súper Etendard desde Río Grande, mediante un exten¬ 
dido reabastecimiento aéreo, a un punto al sur y al este 
de las Malvinas desde donde realizarían la aproxima¬ 
ción a la flota británica desde el sur. Los Súper Eten¬ 
dard equipadas con INS (sistema de navegación iner- 
cial) estarían a cargo de toda la navegación hasta lanzar 
el Exocet, después de lo cual retomarían a su base 
dejando a los Skyhawks que realizaran su aproxima¬ 
ción siguiendo al misil. Cada Skyhawk llevaría dos 
bombas de 500 libras y las arrojaría sobre el dañado 
portaaviones. El silencio radial y electrónico sólo sería 
roto en caso de necesidad táctica. 

El plan fue revelado a los jefes de escuadrilla del 
Grupo 4 en San Julián alrededor de las 1330Z del 29 de 
mayo y se Ies explicó el perfil de la misión. Sus A-4C 
serían los utilizados por su capacidad de reabasteci¬ 
miento aéreo y porque tenían una mayor capacidad-de 
oxígeno líquido que los A-4B el Grupo 5. Dos jefes de 
escuadrilla, los primeros tenientes Ernesto Ureta y 
Vázquez, se ofrecieron voluntariamente para liderarla 
misión, a pesar de su suficiente experiencia como para 
apreciar el peligro que involucraba. Se les indicó que 
podían seleccionar a sus acompañantes pero, sorpren¬ 
dentemente, a los elegidos, primer teniente Ornar Cas¬ 
tillo y alférez Isaac, no se les explicó la misión. Sim¬ 
plemente se les informó que formarían parte de un 
vuelo de diversión para una misión de Súper Etendard 
y que inicialmente se trasladarían a una base alternati¬ 
va. Así cinco Skyhawks del Grupo 4 dejaron San 
Julián hacia Río Grande poco antes de las 1545Z. La 
quinta máquina, del teniente Paredi, sería el eventual 
reemplazo para la misión aunque el piloto no conocía 
este hecho. Como se señaló antes, la noticia de la 
participación de la FAA llegó a las tripulaciones de la 2 
Escuadrilla poco antes de que los cinco Skyhawks 
aterrizaran en Río Grande. Castillo e Isaac recibieron 
la información completa a poco de aterrizar en Río 
Grande alrededor de las 1610Z. 

Por lo tanto, la situación en Río Grande resultaba 

■ ■ 


menos que satisfactoria tanto para los tripulantes de la 
FAA como para ios del CANA. Mientras los dos 
sorprendidos jóvenes pilotos del Grupo 4 y sus jefes de 
escuadrilla intentaban asimilar a tiempo su informa¬ 
ción de prevuelo para una partida a las 173QZ, los 
pilotos del CANA intentaban evitar su participación en 
esta misión. Los pilotos del CANA intentaban evitar su 
participación en esta misión. Los pilotos de la 2 Escua¬ 
drilla estaban persuadiendo a sus jefes de que la misión 
revisada resultaba imposible, si no absolutamente, en¬ 
tonces seguramente, dentro de la escala de tiempo 
requerida. Mientras el KC-130H desde Río Gallegos 
se dirigía al sur para alcanzar su punto de espera, el 
comandante del Escuadrón A-4C llegaba en un Leaijet 
desde San Julián con los cálculos finales de combusti¬ 
ble para los Skyhawks. Mientras tanto, sin embargo, y 
presumiblemente sin que lo supieran los tripulantes de 
los Skyhawk, el CANA había quedado impresionado 
por las protestas de la 2 Escuadrilla en el sentido de que 
la misión planeada era imposible sin una información 
previa más extensa y, esencialmente, sin un segundo 
KC-130H en espera. De manera que el CAN A convino 
reconstituir la misión como había sido originalmente 
planeada, sin los Skyhawks del Grupo 4. No obstante, 

poco después de que se tomara esta decisión, el coman¬ 
dante del KC-130H anunció que no podía quedar más 

tiempo en espera y la misión se canceló. Fue reiniciada 

el día siguiente, cuando comprendería a dos Súper 
Etendards, cuatro Skyhawks y dos KC-13OH. Previa¬ 
mente, esa noche dos de los Skyhawks tuvieron que 
retomar a San Julián para reparaciones de urgencia. 

La misión fue lanzada poco después de las 1530Z 
del 30 de mayo con los Súper Etendard utilizando el 
código de llamada “Ala” y los Skyhawks “Zonda”. 

Los cuatro Skyhawks despegaron cinco minutos des¬ 
pués de que los aviones del CANA y todos treparon 
hasta 20.00Ü pies con rumbo hacia el sudeste para su 
encuentro con los KC-130H, Entonces comenzó un 
complicado ejercicio de reabastecimiento en el que 
todos los cazas repetidamente tomaban combustible de 
los cisternas mientras la formación se movía hacia el 
este y luego al noreste hasta el punto de separación. 
Hasta que se alcanzó ese punto la navegación estuvo a 
cargo de los KC-130H y los aviones de combate fueron 
guiados durante unas 190 millas hasta un punto al 
sudeste de la última posición estimada del grupo del 
portaaviones que estaba operando en un área al noreste 
de la isla Soledad. Cuando los cisternas los dejaron, los 
cazas descendieron a menos de 100 pies del océano y, 
bajo condiciones de nubes gruesas y lluvia, continua¬ 
ron en su curso de 350" a una velocidad de 413 nudos. 
Los Súper Etendard. que guiaban al resto, realizaron 
sus acostumbradas “trepadas” necesarias para la ad¬ 
quisición del blanco y corrección del curso y finalmen¬ 
te, a las 1732Z, el “Ala l" rompió el silencio radial 
para anunciar que había encontrado su objetivo y lan¬ 
zaba el misil. Inmediatamente los Súper Etendard eje¬ 
cutaron un giro cerrado hacia la izquierda y pusieron 
rumbo al continente. 

El Exocet había sido lanzado desde un alcance de 
entre 20 y 24 millas -los informes difieren- y a esa 
distancia los pilotos del Grupo 4 no podían ver blanco 
alguno, en realidad el misil, cada vez con mayor acele¬ 
ración, enseguida se perdió de vista a pesar de que 
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incrementaron su velocidad a 489 nudos. La formación 
era encabezada por Vázquez, con Ureta (tres) muy 
cerca a su derecha y atrás. Castillo (dos) estaba un poco 
más alejado a la izquierda de Vázquez y un poco atrás 
de la-pareja líder, mientras que Isaac (cuatro) estaba 
ubicado en forma similar a la derecha de la formación. 
La Escuadrilla estaba volando en ese momento en un 
curso nivelado a menos de 100 pies sobre mar abierto 
hacia un blanco invisible. Repentinamente, un único 
buque apareció en el horizonte como humo que aparen¬ 
temente salía de su estructura, pero muy distante para 
una identificación positiva. 

La formación siguió adelante con la intención de 
causar más heridas a¡ “Invincible”. Desafortunada- 
mente para la Escuadrilla “Zonda” no se trataba del 
“Invincible” sino de la fragata “Avenger” r \ en la 
cual reinaba una considerable actividad mientras su 
tripulación trataba de proteger el buque de lo que 
correctamente habían identificado como un ataque con 
Exocet. Resulta ahora razonablemente claro que el 
“blanco grande” adquirido por los radares de control 

de tiro de los Súper Etendar no era el portaaviones 
“Invincible” sino probablemente el más reducido des¬ 
tructor “Exeter” (o aun la “Avenger”). (N. de la R.: 
Las esloras de estos tres buques son, respectivamente, 
de 206, 125 y 1.17 metros). En el momento del lanza¬ 
miento del misil, el “Exeter” estaba al noroeste de los 
Súper Etendard y, tras haber sido advertido de su 
presencia, éste y los otros buques en el grupo principal 
ubicado unas 20 millas más al norte estaban dando la 
popa al ataque y disparando cohetes con chaff (señue¬ 
los metálicos) en un esfuerzo para confundir al misil. 
También es evidente que el “Exeter” estaba a unas 20 
millas deí punto de lanzamiento y que el “invincible” 
se encontraba otras 20 millas más al norte, más allá del 
alcance normal del misil Exocet. La “Avanger” esta¬ 


ba unas 10 millas al sudeste del “Exeter” en tarea de 
piquete y debería haber sido el primer buque avistado 
por los Skyhawks. El “Exeter” lanzó su primer misil 
Sea Dart hacia el Exocet que se aproximaba -pero se 
cree que falló- mientras que la “Avanger’ ’ abría fuego 
con su cañón de 4.5 pulgadas contra el grupo atacante, 
que creyó era una fuerza de dos o tres Súper Etendard 
armados con Exocet. 

La Escuadrilla “Zonda” había avistado a la “Aven¬ 
ger” a una distancia de unas 10 millas pero, en pocos 
segundos y a unas nueve millas del blanco al que se 
dirigían, el Skyhawk de losé Vázquez fue alcanzado 
por un segundo Sea Dart lanzado desde el “Exeter”. 
El ala izquierda del C-301 se separó del fuselaje y el 
tanque de combustible explotó. Vázquez no tuvo opor¬ 
tunidad de escapar y probablemente murió en forma 
inmediata. Consternados por lo que había ocurrido, los 
otros siguieron adelante y se prepararon para una corri¬ 
da con cañones y bombas sobre e! “humeante” barco 
enfrente de ellos. Repentinamente, a unas dos millas y 
a escasos segundos dei objetivo, el Skyhawk C-130 de 
Omar Castillo se desintegró, casi con seguridad alcan¬ 
zado por un tercer Sea Dart del “Exeter”. La explo¬ 
sión golpeó al avión de Isaac y causó que se desviara 
levemente de su rumbo pero los dos Skyhawks sobre¬ 
vivientes pasaron sobre la popa de la fragata a un nivel 
extremadamente bajo y ambos lanzaron sus dos bom¬ 
bas de 500 libras. 

Todas fallaron pero los pilotos se alejaron del área a 
gran velocidad absolutamente convencidos de que el 
“Invincible” había resultado seriamente dañado. 

La afirmación argentina de que el portaaviones íue 
dañado se basa enteramente en la identificación del 
buque por Isaac y Ureta, toda otra evidencia es circuns¬ 
tancial y producto en gran parte de una especulación 
anhelosa. La “Avenger”, con humo y haciendo vio- 


Arriba; Primer piano úe ¡a 
nariz def C-321 visto deí ¡a do 
de babor, donde se aprecia 
la vieja decoración con ia 
silueta deí "Invincible 1 y fa 
techa 30*5-82. pero la ' 
insignia de fa unidad no es 
ya la del Grupo 4 de Caza, 
sino ía del Grupo 5 a ia cual 
pasaron a pertenecer í0Gfá& 
fos A-4C al ario siguiente de 
fa querrá. Esta fotografía fue 
tomada en el invierno de 7936 
(Luis María Maíz) 


(*) Aquí es válido repetir 
la aclaración de la 
página 31 de esta obra , 
en el sentido de que la 
versión sobre el ataque 
ai íf Invincible” que se 
transcribe y es *a 
británica . Como se sabe, 
para los argentinas el 
portaviones británico sí 
fue alcanzado y averiado 
en la oportunidad * 
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Una foto reciente de un 
Skypawk A-4C tomada en la 
bese de Villa Reynolds (San 
Lias) asiento de fa V Brigada 
Aérea, a Ja cueí pertenecen 
hoy todas ¡as maquinas de su 
Upo. A pesar de haberse 
fusionado con el Grupo 5 de 
Caía, todavía conservan el 
esquema d$ camuffage 
marrón y arené con él que 
combatieron en la Guerra úe 

las Malvinas. 

(Mároel Vves Martin) 


lentos cambios de dirección para evadir a ios 
Skyhawks, salió sin daños del ataque. Lo que pasó con 
el “Exeter” está lejos de ser claro, pero ningún buque 
británico fue alcanzado el 30 de mayo. El reclamo 
optimista de la “Avenger” de haber destruido un Exo- 
cet con su cañón de 4.5 pulgadas durante el ataque es 
explicado probablemente por la distancia a la cual el 
“derribo” fue supuestamente logrado. “Ocho millas 
afuera” se parece sospechosamente a la distancia a la 
cual fue alcanzado Vázquez. Tal vez fue su cañón el 
que lo derribó y no el Sea Dart, pero esto también 
parece poco probable. 

Los Skvhawks sobrevivientes se encontraron con 
** * 

¡os KC-130H en el punto concertado a una altitud de 
16.500 pies. El reabastecimiento resultó dificultoso, 
con ambos pilotos al principio sin poder ensartar la 
lanza en las mangueras, consecuencia de que la tensión 
de la misión había comenzado a tener efectos físicos 
sobre Ureta e Isaac. Sin embargo, “Zonda 3” y “Zon¬ 
da 4'' llegaron a Río Grande después de 3 horas y 47 
minutos en el aire y sus pilotos luego recibieron una 
bienvenida de héroes en San Julián. Al menos uno de 
los Skyhawks involucrados, el C-32I, fue marcado 
con una gran silueta en rojo del “lnvincible* ’ y la fecha 
“30/5/82”. 

Las operaciones de laFAA fueron un tanto inhibidas 
en Ja primera semana de junio, como resultado de 
varios fáctores. El desgaste y la necesidad de rever las 
tácticas a la luz de los éxitos británicos fueron obvia¬ 
mente significativos, pero las continuamente adversas 
condiciones climáticas y el dominio del cielo de las 
Malvinas por parte de las PAC de SEA Hairier, tam¬ 
bién habían tenido una influencia generalmente inhibi¬ 


toria. Finalmente, el 8 de junio del CdoFAS lanzó una 
serie de misiones con el objetivo de hundir o dañar a los 
buques británicos que se sabía estaban desembarcando 
tropas en la zona de Fitzroy en la isla Soledad. El papel 
del Grupo 4 fue parte de serie de ataques cuidadosa¬ 
mente orquestados que involucraron a la mayoría de 
los aviones de combate de la FAA disponibles. Luego 
de los exitosos ataques iniciales de los Skyhawks del 
Grupo 5 sobre los buques auxiliares “Sir Galahad” y 
“Sir Tristram" en Puerto Pleasant y el ataque de los 
Dagger del Grupo 6 a la “Plymouth” en el Estrecho 
San Carlos, el CdoFAS ordenó dos ataques en las 
últimas horas de la tarde sobre los auxiliares todavía 
ardiendo y sobre la disposición ¡ocal de tropas. El 
Grupo 4 fue instruido para golpear cualquier concen¬ 
tración de tropas alrededor de Puerto Pleasant o en las 
cercanías de la costa. En su determinación de demorar 
el avance británico, el CdoFAS tomó la desacertada 
decisión de enviar aviones a una zona que ahora estaba 
fuertemente defendida y bien alerta de las intenciones 
de la FAA después de los desastres ocurridos más 
temprano ese día. La Escuadrilla del Grupo 5 de cuatro 
A-AB Skyhawks (“Mazo”) que debía atacar antes que 
la Escuadrilla del Grupo 4 tuvo que pagar un alto 
precio por ese error de apreciación y fue sólo por suerte 
que los Skyhawks del Grupo 4 sobrevivieron a esa 
misión de última hora. 

Para cuando la orden de lanzar el ataque final fue 
recibida en San Julián a las I840Z. la escuadrilla en 
“alerta” del capitán Mario Caffarati. los tenientes 
Zattara y Paredi y el alférez Codrington, ya había 
concluido que no habría más misiones ese día, Obvia¬ 
mente era muy tarde y muy oscuro. El CdoFAS tenía 
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otra idea sin embargo y alrededor de las 1900Z la 
Escuadrilla 11 Yunque” (algunas fuentes la identifican 
como ’ ‘Tigre”) había despegado, armada con bombas 
"anti-personal’ ’ y en camino hacía su encuentro con el 
KC-130H. El viaje no tuvo inconvenientes aunque 
ocasionalmente el sol aparecía entre la cubierta de 
nubes y ¡os deslumbraba. Una vez sobre el Seno Choi- 
seul, el brillo del incendiado “Sir GaJahad” hizo fácil 
la navegación. 

■* 

El ataque se realizó en línea escalonada con el acom¬ 
pañamiento de un despliegue de ‘ ‘ fuegos de artificio’ ’ 
de munición trazadora y escapes de los misiles, y todos 
los Skyhawks recibieron impactos de esquirlas y armas 
pequeñas' Cafaratti, creyendo que había recibido se¬ 
rios daños, giró hacía el sur para escapar por sobre el 
mar, donde sentía que podría eyectarse con seguridad 
pero una vez que alcanzó los 6.000 pies al ver que su 
Skyhawk respondía normalmente retomó a su base. 
Zattara y Paredi también viraron al sur, pasando cerca 
de los buques incendiados, para escapar del fuego 
antiaéreo mientras que Codrington rompía hacia el 
norte para escapar sobre el monte Kent. Ahí se encon¬ 
tró con un nutrido fuego desde tierra y su avión tuvo la 
gran fortuna de escapar sin serios daños. La escuadrilla 
estaba totalmente dispersa y Cafaratti estaba seguro de 
que tanto Paredi como Codrington se habían perdido 
porque sólo tenía comunicación con Zattara. En tanto 
se preocupaba por esa situación, Cafaratti se dio cuenta 
entonces que tenía un problema de falta de oxígeno por 
lo que se vio obligado a realizar el resto del vuelo por 
debajo de los 20.000 pies. Los aviones de Paredi y 
Codrington tenían los tanques de combustible perfora¬ 
dos por disparos desde tierra y su nivel de combustible 
había llegado a un nivel crítico cuando se encontraron 
con el KC-130H (que antes había pasado unos minutos 
dramáticos recuperando al único sobreviviente de la 
Escuadrilla “Mazo” del Grupo 5). Ambos Skyhawks 
perdían mucho combustible y fueron “llevados” a San 
Julián por los cisternas. Se desengancharon al acercar¬ 
se a la pista pero uno de ellos estaba en tan mal estado 
que su turbina dejó de funcionar con los tanques secos 
después de haber carreteado hasta la plataforma de 
estacionamiento del Grupo 4. Así todos los aviones 
retomaron de una misión que localmente fue definida 


como “caótica”. Resulta tal vez comprensible que 
muchos soldados británicos estén firmemente conven¬ 
cidos de que esa noche derribaron Skyhawks de la 
Escuadrilla “Yunque” 

Al parecer el Grupo 4 no recibió más misiones de 
combate significativas después del 8 de junio y ése 
podría haber sido su último día en acción. Algunas 
evidencias circunstanciales sugieren que con al menos 
tres de los aparatos integrantes de la “Yunque” que 
necesitaban reparaciones el 9 de junio, el Escuadrón 
A-4C de San Julián podría haber quedado reducido a 
menos de cuatro aviones en condiciones de volar. Sus 
seis semanas de guerra habían involucrado 106 misio¬ 
nes de combate planeadas para los aviones del Grupo 4 
pero probablemente menos de 65 hayan realmente 
alcanzado sus blancos. Nueve aviones se perdieron en 
combate con ocho de sus pilotos muertos. 

Se piensa que la guerra dejó a la FAA con sólo siete 
A-4C Skyhawks en condiciones de volar y aunque el 
Grupo 4 hizo que Mendoza se viera muy activa cuando 
la base era ocasionalmente visitada por extranjeros 
durante 1982, había claramente pocos aviones para 
una unidad de combate viable de primera línea. Así 
que no resultó una sorpresa cuando en diciembre de 
1983 se anunció que los A-4C sobrevivientes se uni¬ 
rían a los restantes A-4B en el Grupo 5 en Villa Rey¬ 
nolds. Para 1984 estaba previsto un programa de ree¬ 
quipamiento del Grupo 4 en Mendoza con Mirage 
fflCJ pero, al momento de escribirse esta obra en 1985 
todavía no se había confirmado. 

--—-- 

, Los pilotos del Grupo 4 de Caza destacados en 
I San Julián y que se sabe volaron en misiones de 
combate incluyen a los siguientes: Capitán M. J. 
Cafaratti; capitán J. O. García (caído en acción); 
primer teniente O. J. Castillo (c.e.a.); primer te¬ 
niente D. F. Manzotti (c.e.a.); primer teniente E. 

R. Creta; primer teniente J. D. Vázquez (c.e.a.); 
teniente J. A, Bono (c.e.a.); teniente J. E. Casco 
(c.e.a.); teniente J. R. Farías (c.e.a.); teniente N. 

E. López (c.e.a.); teniente R. Lucero; teniente Pa¬ 
redi; teniente Zatarra; alférez Codrington; alférez 
G. G. Isaac y alférez Martínez. 



Esta otra fotografía del 
C-321 fue tomada en 
Mendoza en noviembre 
de 1982 t cuando los A-4C 
todavía formaban pane 
úeí Grupo 4 de Caza. 
Atrás se alcanza a 
distinguir uno de los 
veteranos Sabré F-86 def 
otro escuadrón de la 
misma brigada, 

(Aifred Pnce) 
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A-4B SKYHAWK C-231 GRUPO 5 DE CAZA 

Todos los 
colores 


verde oliva marrón oscuro 

oscuro 


Dos siluetas da buques colar 
amarillo balo si número de serla 
en el costado da babor do la nariz 






GRUPO 5 DE CAZA 


Entre 1966 y 1970 Estados Unidos entregó 50 A-4B 
Skyhawks reacondicionados para ser empleados por 
el Grupo 5 de Caza, el componente aéreo de la V 
Brigada Aérea, basada en Villa Reynolds, San Luis. 
Estos pequeños y venerables aviones, identificados 
como modelo A-4P para su exportación a la Argentina, 
constituyeron durante muchos años la espina dorsal de 
la FAA, pero para marzo de 1982 el desgaste había 
cobrado su cuota y su número se había reducido consi¬ 
derablemente. Aunque al menos una fuente aseguró 
que un total de 36 aparatos sobrevivían para 1982, esta 
cantidad parece alta y en realidad la cifra estuviera 
probablemente en el orden de los 30 aviones. Otras 
fuentes sugirieron un total de sólo 26 pero esta suma 
bien podría no haber tomado en cuenta un puñado de 
Skyhawks que se cree habían sido retirados del servi¬ 
cio acti vo. Los esfuerzos para aumentar el número con 
más aviones de los Estados Unidos a fines de los '70 se 
vieron frustrados por el embargo sobre nuevas entregas 
y repuestos, aunque para los últimos meses de 1981 
había una gran esperanza de que 29 A-4B sobrantes de 
la USN (Armada de los Estados Unidos), en depósito 
en los Estados Unidos y marcados para su envío a la 

Argentina, serían entregados a la FAA en 1982. Con 
la misma preocupación se esperaba la provisión de 32 
turbinas J65. igualmente retenidas, necesitadas con 
urgencia para mantener en operaciones a los aviones 
del Grupo 5 remanentes. Todas las esperanzas de la 
FAA de recibir estos elementos fueron finalmente bo¬ 
rradas en abril de 1982 cuando los Estados Unidos 
anunciaron su intención de apoyar la causa británica. 

El Grupo 5 de Caza (G5C) había sido durante mu¬ 
chos años el elemento más fuerte de las fuene de 
combate de ía FAA y, hasta el arribo de los Dagger al 
Grupo 6 de Caza, había sido la principal unidad de 
primera línea. En marzo de 1982 los “Halcones” 
todavía eran tánicamente un Grupo de dos escuadrones 
(con los Escuadrones IV y V de Caza Bombardeo) 
pero, para propósitos operativos, su organización de¬ 
pendía fundamentalmente del concepto de Escuadrilla. 
Dentro del Grupo 5 existían muchas Escuadrillas Per¬ 
manentes , cada una compuesta por cuatro hombres que 
volaban como una unidad. Cuando el Grupo 5 entró en 
la guerra este concepto fue utilizado con cierto éxito, 
aunque las pérdidas y la fatiga inevitablemente cam¬ 
biaban su composición. 

Cuando a principios de abril se hizo evidente que )a 


FAA podría necesitar al Grupo 5 en combate, se plan¬ 
teó que sólo 12 A-4B estaban inmediatamente listos, 
aunque, otros 14 estaban en distintos estados de indis- 
ponibilidad y depósito. Unos pocos más A-4B necesi¬ 
taban una reparación profunda antes de que pudieran 
ser considerados como preparados para eí combate. El 
que virtualmente todas las máquinas fuera de servicio 
más tarde fueran puestas en condiciones operativas 
puede atribuirse al ingenio y determinación de la FAA, 
pero también sugiere que hubo una ayuda de una ‘'ter¬ 
cera parte” en la provisión de repuestos. Algunos 
aviones tuvieron que entrar en combate sin elementos 
de aviónica (incluyendo el IFF, identificación amigo- 
enemigo) y así estos Skyhawks “austeros" siempre, 
volaban como numerales de los jefes de escuadrilla. En 
las últimas etapas de la guerra, la creciente incidencia 
de fallas en los equipos de comunicación se combina¬ 
ron con las carencias básicas para producir varios inci¬ 
dentes peligrosos. 

EJ despliegue inicial del Grupo 5 tuvo lugar el 14 de 
abril cuando los conocidos como el ‘' Escuadrón A-4B 
Río Gallegos ’ *. Todos los aparatos destacados en ese 
entonces retuvieron los colores standard de tiempos de 
paz del Grupo 5, con camuflaje oscuro y la parte 
inferior en azul claro. Para el 30 de abril la unidad 
estaba totalmente preparada para la guerra y, con la 
flota británica ubicada como para poder atacar las 
Malvinas, se esperaba una acción en muy breve plazo. 
El plan integral concebido por el Cdo FAS como res¬ 
puesta al ataque anticipado requería que el Grupo 5 
lanzara 12 salidas en tres escuadrillas de cuatro contra 
blancos que serían identificados por el CIC de Puerto 
Argentino. Los buques que operaran cerca de la costa 
serían atacados por los Skyhawks y otros caza bombar¬ 
deros de la FAA bajo el control de CIC con instruccio¬ 
nes finales comunicadas a los aviones cuando se apro¬ 
ximaban a las Malvinas. Esta serie de ataques podían 
ser lanzados en cualquier momento bajo luz diurna una 
vez que comenzaran los desembarcos británicos. Fue 
el í 0 de mayo que los británicos realizaron sus primeros 
ataques por aire y mar pero, aunque desembarcaron 
algunos elementos de tuerzas especiales, la Argentina 
cometió el error de asumir que se habían iniciado 
desembarcos en gran escala. Ese error influenció di¬ 
rectamente tas misiones del Grupo 5, así como las de 
otras unidades en ese día. Porque los Skyhawks fuéron 
enviados para buscar buques que se suponía equivoca- 




































damente estaban muy cerca de Puerto Argentino. Por 
supuesto había una o dos naves en el área pero los 
Skyhawks no pudieron encontrarlas por lo que el día 
para el Grupo 5 fue de confusión y frustración. 

El hecho de que el Cdo FAS no planeara más que 
doce salidas del Grupo 5 para el 1" e mayo es quizás 
una indicación de su imposibilidad de contar con mu¬ 
cho más de una docena de A-4B en servicio (no había 
escasez de pilotos), mientras utilizaba la formación de 
batalla habitual de escuadrillas de cuatro aviones. Ca¬ 
da escuadrilla debía ser encabezada por un jefe experi¬ 
mentado y, para las misiones antibuque, cada 
Skyhawk estaba limitado a dos bombas de 500 libras. 
Las escuadrillas debían recibir escolta de cobertura 
superior de los Mirages del Grupo 8 o los Daggers del 
Grupo 6. Los Skyhawks se basarían en su propio 
combustible, ya que el reabastecimiento en vuelo se 
considera innecesario (quizás de todas maneras no 
estaría disponible) dado que el radio de las misiones no 
era considerado crítico. 

La primera misión de la mañana fue encargada al 
muy experimentado capitán Hugo del Valle Palaver y 
su Escuadrilla “Topo” comprendí al teniente Gálvez, 
el primer teniente Luciano Guadagnini y el alférez 
Hugo Gómez, sus habituales números dos, tres y cua¬ 
tro. La Escuadrilla “Topo" despegó después de los 
primeros ataques de Sea Harrier sobre Puerto Argenti¬ 
no y Prado del Ganso,'en una misión con la cobertura 
de la sección de Mirage del capitán Gustavo García 
Cuerva y el primer teniente Carlos Perona (Escuadrilla 
“Dardo”). 

Palaver llevó a su escuadrilla hacia las islas y poste¬ 
riormente recibió información del controlador del CTC 
de Puerto Argentino de que se había identificado un 
blanco ubicado al noreste de la capital isleña. La Es¬ 
cuadrilla “Topo” fue dirigida con exactitud hacia un 
punto distante unas 30 millas pero entonces el contro¬ 
lador sorprendió a Palaver al decirle que el blanco 
estaba a 20.000 pies. En la confusión del momento el 
controlador había vectoreado a los Skyhawks para 
interceptar un par de Sea Harriers (casi con seguridad 
‘los aviones del 801 Sqdn del Lt Cdr Eyton-Jones y del 
'Flt Lt Barton) que se dirigían hacia la isla Soledad 
desde el grupo del portaaviones. La Escuadrilla “Dar¬ 
do” estaba a la escucha y a pesar de estar con escaso 
nivel de combustible, al advertir que los aviones del 
Grupo 5 estaban en grave peligro aún si giraban inme¬ 
diatamente, aceleraron para interponerse entre los 
Skyhawks y la PAC de Sea Harriers. Palaver ya había 
ordenado a su escuadrilla picar rápidamente para po¬ 
nerse por debajo de la altura de operación de los rada¬ 
res de los buques británicos pero no indicó que se 
desprendieran de los tanques suplementarios bajo las 
alas ni tampoco de las bombas, con el razonamiento de 
que serían necesarios más adelante. Sin embargo, los 
Sea Harriers no se enfrentaron a los seis aviones de la 
FAA (aparentemente Pensaron que todos eran Mira¬ 
ges) y todos los Skyhawks y Mirages pudieron llegara 
Río Gallegos con sus tanques virtual mente secos. Los 
pilotos y los comandantes locales de la FAA se aboca¬ 
ron inmediatamente a una investigación para dilucidar 
cómo una misión había sido tan mal ejecutada y cómo 
este casi desastre podía ser evitado en el futuro. Sin 
embargo, antes de que se llegara aúna conclusión, una 



segunda y finalmente poco gloriosa misión estaba en 
camino. 

La Escuadrilla “Trueno” estaba liderada por el ca¬ 
pitán Pablo Carballo y él, también, pudo llevar a sus 
numerales habituales, el teniente Carlos Rinke, el pri¬ 
mer teniente Cachón y el alférez Leonardo Carmona, a 
su primera misión de combate. La salida de Carmona 
fue breve, ya que se vio forzado a retomar a Río 
Gallegos con problemas técnicos, dejando a los otros 
proseguir en busca de los buques británicos al noreste 
de las Malvinas. Mientras estaban en camino, Carballo 
escuchó (y luego intervino) un intercambio entre el 
controlador de Puerto Argentino y la Escuadrilla “La¬ 
na” del Grupo 4 que volaba desde San Julián. Como 
resultado de la intervención de Carballo, los cuatro 
Skyhawks de San Julián pudieron evitar otra PAC de 
Sea Harriers que se aproximaba. Carballo encontró 
luego su blanco, un barco al norte de Puerto Argentino 
y pudo efectuar un ataque con cañones antes de lanzar 
sus dos bombas sobre el buque. Tanto Rinke como 
Cachón lo siguieron pero luego advirtieron que los tres 
Skyhawks habían fallado con sus bombas y, tras un 
segundo ataque con cañones, Carballo condujo a los 
“Trueno” de regreso. A la mañana siguiente un grupo 
de altos oficiales de la FAA arribó a Río Gallegos e 
informó a Carballo que su blanco, al que afortunada¬ 
mente no había alcanzado, había sido un buque argen¬ 
tino. 

El ! 0 de mayo resultó un día poco afortunado para la 
FAA virtualmente en todos los aspectos, sin que uni¬ 
dad de combate alguna lograra un éxito significativo y 
al mismo tiempo sufriendo bajas, a lo que se sumó un 
cierto grado de desconcierto. El Grupo 5 (cuya tercera 
misión había logrado tan poco como las otras) sobrevi¬ 
vió sin daños pero con mucho orgullo herido y la 
resolución de hacerlo mejor la próxima vez. Desafor¬ 
tunadamente, los días siguientes resultaron frustran¬ 
tes, ya que las malas condiciones meteorológicas impi¬ 
dieron que el Grupo 5 dispusiera más salidas contra los 
buques británicos que enseguida empezaron a bombar-' 
dear Puerto Argentino regularmente. Sin embargo, los 
peligros de un sobreentusiasmo se hicieron realidad 
súbitamente el 9 de mayo cuando dos Skyhawks del 
Grupo 5 se perdieron sobre las Malvinas debido al mal 
tiempo. 


Un A-4B del Grupo 5 de 
Cfs 2 z fotografiado sobre fa 
plataforma en Vi fia Reynolds. 
Bajo sus atas, sobresalen tos 
tanques suplementarios de 
combustible que aumentan la 
autonomía del avión , 

(MareeI Yves Martin) 
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El 12 de mayo el Grupo 5 recibió órdenes de enviar 
rápidamente aviones contra dos buques que estaban 
bombardeando Puerto Argentino a plena luz del día. 
Las tripulaciones del Grupo 5 estaban en alerta perma¬ 
nente como escuadrillas y así las dos disponibles fue¬ 
ron las enviadas a la acción. La escuadrilla “Cuña" 
fue la primera en partir, liderada por el primer teniente 
Oscar Bustos con los tenientes Jorge Tbarlucea y Mario 
Nívoli y el alférez Jorge Vázquez como numerales. 
Despegaron poco antes de las 1600Z y 30 minutos 
después fueron seguidos en su salida de Río Gallegos 
por la escuadrilla “Oro", integrada por la capitán 
Zelaya, el teniente Juan Airarás, el primer teniente 
Fausto Gavazzi y el alférez Dellepiane. Las salidas de 
Skyhawks hacia la isla Soledad todavía se cumplían sin 
el beneficio deí reabastecimiento en vuelo, por lo que 
una misión al área de Puerto Argentino dejaba poco 
margen de error en ei cálculo de combustible. Esto, a 
su vez, ponía presión sobre el ataque mismo porque se 
disponía de muy poco tiempo para realizar una segun¬ 
da pasada en caso de que fallara el primer intento. La 
Escuadrilla “Cuña", sin embargo, no tuvo dificultad 
en encontrar a los dos buques y Bustos decidió atacar 

en dos parejas, cada uno sobre un barco. 

* 

Su aproximación había sido detectada con anticipa¬ 
ción por los británicos y la “Brilliant”, armada con 
misiles Seawolf, se había preparado para enfrentar a 
los cazas mientras que la “Glasgow" interrumpía su 
bombardeo. A las 1644Z los Skyhawks atacaron a alta 
velocidad y baja altura pero, sobre aguas abiertas, el 
Seawolf operó perfectamente y tanto Bustos como 
Ibarlucea murieron cuando sus aviones, C-246 y C- 
208 respectivamente, fueron destruidos por los misi¬ 
les. Nívoli, con el C-206, también perdió la vida cuan¬ 
do su avión se estrelló en el mar mientras intentaba 
desesperadamente esquivar ótro misil. Sólo el conster¬ 
nado Vázquez sobrevivió al ataque y, aunque logró 
lanzar sus dos bombas de 500 libras, no causó daños a 
los buques. 

Mientras Vázquez retomaba, Zelaya se preparó para 
el segundo ataque a las J715Z, La escuadrilla “Oro" 
se había aproximado a Puerto Argentino siguiendo la 
línea de Prado del Ganso y Fitzroy y, al igual que los 
* ‘Cuña'', no tuvo dificultad en ubicar los blancos. Así. 
a media tarde, los cuatro Skyhawks se lanzaron contra 
los dos buques. A raíz de un malentendido, Zelaya, 
Gavazzi y Dellepiane se dirigieron cóntra la "Glas¬ 
gow". dejando a Airarás que atacara solo a la “Bri- 
lLiant". Afortundamente, la suerte estuvo de su lado 
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esa tarde, porque el sistema Seawolf de la “Brilliant" 
tuvo una falla en el peor momento posible para los 
buques británicos, dejándolos sin la cobertura de de¬ 
fensa aérea con misiles. Aunque las dos naves abrieron 
un nutrido fuego de cañones y ametralladoras no cau¬ 
saron daño alguno a los Skyhawks-, que así pudieron 
bombardear a ambas con relativa facilidad. La “Bri¬ 
lliant’ ’ estuvo a punto de ser alcanzada cuando Amarás 
soltó sus dos bombas de 500 litras sólo para verlas 
rebotar en la superficie del agua, alejarse del buque y 
caer en ei mar sin provocar daños. La "Glasgow" 
resultó menos afortunada. Gavazzi vio una de ¡as bom¬ 
bas impactar en el medio del buque cerca de la línea de 
flotación y cuando lo sobrevoló sintió la explosión. En 
realidad su bomba había atravesado al buque y salido 
por la otra banda antes de detonar. Aunque el pasaje de 


¡a bomba a través de un cuarto de máquina no había 
afectado estructuras críticas, los agujeros hechos fue¬ 
ron grandes y cerca de la línea de flotación. A pesar de 
rápidas e ingeniosas reparaciones, la "Glosgow" 
efectivamente había sido dñada en un grado inacepta¬ 
ble y, aunque todavía pasó varios días ostensiblemente 
operativa en la Task Forcé, fue enviada de regreso a 
Gran Bretaña en la primera oportunidad. Jubilosos por 
el éxito, los “Oro" emprendieron el regreso a Río 
Gallegos pero, en su momento de triunfo, Fausto Ga¬ 
vazzi perdió la vida en las circunstancias más desafor¬ 
tunadas . Por razones poco claras -ya que se piensa que 
su avión no había resultado con averías- Gavazzi pasó 
peligrosamnte bajo sobre la zona de Darwin y ahí fue 
derribado por los cañones antiaéreos argentinos con¬ 
trolados por radar que rodeaban el aeropuerto. El avión 
impactó contra un promontorio situado a una milla y 
media del establecimiento de Prado del Ganso y estalló 
inmediatamente. Sus restos se esparcieron qientos de 
metros. Se piensa que Gavazzi se eyectó d; su 
Skyhawk antes del impacto pero no sobreviví y. La 
parte más grande del C-248 todavía estaba en 1 984 en 
el lugar donde había caído, un campo den i ninado 
^Rincón de las Cabras". 

Arrarás y Dellepiane buscaron brevemente a su co¬ 
lega pero, todavía ignorantes de loque había sucedido, 
retomaron a su base. Las etapas fina‘es de su vuelo 
resultaron particularmente dificultosas a causa de las 
incrustaciones de sal en sus parabrisas que se habían 
acumulado durante el vuelo a baja altura sobre el mar, 
las que se habían secado y ente pecían considerable¬ 
mente al visión. El aterrizaje en Río Gallegos fue 
extremadamente arriesgado, ei realidad Vázquez ya 
había experimentado el mismo problema (afortunada¬ 
mente sin consecuencias per -onales) pero la escuadri¬ 
lla “Oro” atenizó sin prob emas. 

El 12 de mayo resultó un día de gran significación 
para los Skyhawks de Río Gallegos, con el Grupo 
como la primera unidad de la FAA que efectivamente 
había puesto "fuera de combate" a un buque de guerra 
británico. Debe señalarse no obstante que el Cdo FAS 
estaba confundido precisamente acerca de io que se 
había logrado. El Grupo 5 pensaba que la "Brilliant" 
había sido hundida en el ataque y. consecuentemente, 
al menos un avión, el C-239. fue pintado con la silueta 
y fecha correspondiente. La pérdida de cuatro aviones 
con sus pilotos fue seria y triste, pero el Cdo FAS había 
aprendido algunas importantes lecciones tácticas y, 
quizás, algunos de los éxitos posteriores del Grupo 5 
surgieron de la experiencia del 12 de mayo. 

La siguiente semana la unidad siguió en alerta en Río 
Gallegos pero, aunque existía la perspectiva de ataques 
con poco tiempo de aviso previo sobre la flota británi¬ 
ca, la mayor parte de las mentes estaban concentradas 
en los largamente anticipados desembarcos, que ha¬ 
brían de concretarse pocos días después. Cuando éso 
ocurrió, el Grupo 5 volaría misiones anti-buque, pero 
serían planeadas con mucha mayor sofisticación que 
las del I o de mayo. Entre otros cambios significativos, 
se decidió el uso de los cisternas KC-130H para quellas 
misiones al este del Estrecho San Carlos (aunque ésto 
fue luego modificado para incluir las misiones sobre el 
mismo estrecho). Para evitar los peligros de impactos 
de aves, la acumulación de sal en los parabrisas y 
golpear el mar por errores de pilotaje, se resolvió volar 
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a nivel extremadamente bajo solamente la comda final 
contra los blancos navales. Los escuadrones de la FAA 
parece que decidieron, antes del 21 mayo, que estos 
ataques deberían realizarse en ángulo recto con respec¬ 
to a los buques antes que en ángulos oblicuos por la 
popa “de manual ’ ’, preferidos y bien utilizados por las 
unidades de caza bombarderos del CANA, 

La mañana del 21 de mayo se inició oscura y fría en 
Río Gallegos y, aunque a nivel de comandos habían 
circulado rumores de operaciones navales británicas 
cerca de las islas durante la noche, el Grupo 5 comenzó 
el día con una situación de rutina. Esto rápidamente 
cambió cuando se confirmó desde Puerto Argentino 
que había buques en el Estrecho San Carlos y que 
aparentemente se estaban realizando desembarcos. En 
un aspecto esta fue una noticia bienvenida en el Cdo- 
FAS porque una misión a la costa oeste de !a isla 
Soledad era un emprendimiento más fácil que en el 
caso de que los desembarcos hubieran tenido lugar en 
las cercanías de Puerto Argentino. Para cuando el 
Grupo 5 estaba listo para enviar sus primeras misiones 
ese día, los datos de inteligencia disponibles todavía 
eran incompletos, pero ya era claro que los británicos 
estaban en el área de San Carlos con fuerzas considera¬ 
bles. 

Como parte de una incursión cuidadosamente consi¬ 
derada y coordinada, el Grupo 5 recibió la misión de 
enviar seis aviones que debían atacar un objetivo pocos 
minutos después que ocho Daggers del Grupo 5 desde 
San Julián y Río Grande. De esta manera, se razonó, 
correctamente según lo probaron los hechos, que las 
defensas británicas estarían confundidas y aún quizás 
sobrepasadas por las olas de aviones atacantes que 
entraban desde diferentes direcciones prácticamente 
una tras otra. Así, las escuadrillas “1-eo” y “Orion” 


despegaron de Río Gallegos poco después de las 
1200Z para seguir a las escuadrillas “Cuña”, “Ñan¬ 
dú” y “Perro” de los Dagger del Grupo 6, que lo 
habían hecho poco antes'desde sus bases. Los “Leo” 
estaban al mando del primer teniente Fmppini, con el 
teniente Vicente Autiero y el alférez Vottero como 
numerales, en tanto que los “Orion” iban con el pri¬ 
mer teniente Mariano Vela-seo como número uno y con 
los tenientes Femando Robledo y Mariano Ossés. Ca¬ 
da Skyhawk estaba armado con sus cañones y una 
única bomba de 1000 libras (500 kg), tras un cierto 
cambio, después del (2 de mayo, en lo que se refiere al 
armamento óptimo para las misiones anti-buquede los 
A-4B del Grupo 5. No se registraron inconvenientes 
técnicos o de navegación durante el vuelo de aproxi¬ 
mación . Los Daggers atacaron según lo planeado a eso 


Amba Forma en que se 
colocan las bombas en úi 
soporte ventral bajo el 
fuselaje En este caso, cuatro 
(ie¡ tifio GP de 250 libras 
cada una 

Abaiü Frente a un A-4B se 
batían desplegadas sus 
armas, que ademé s de 
bombes Incluyen cañones 
(dos de 20 mrrif y coheres. 

La escena, en uno de los 
h‘angares de la Base de Villa 
Reynolds. 
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Las dos siluetas amarinas 
que se observan bajo el 
número de matricula del 
C-231, uno de los Skyha wk 
A-4B del Grupo 5 de Caza no 
Ifevan fecha alguna, Este es 
algo común a la mayoría de 
los aviones de la unidad, 
entendiéndose que aluden 
tanto a Duques hundidos 
como averiados por ellos 
durante fa guerra 


de las 1325Z y tanto la "Antrim” como la "Broads- 
word" resultaron averiadas. 

A las 1330Z los “Leo" y Orion" entraron desde el 
norte a una fragata inidentificada cerca de Fanning 
Head que, en los pocos segundos disponibles, los 
pilotos de i Grupo 5 consideraron un blanco apropiado. 
Se trataba de la “Argonaut", que ya había sufrido 
daños leves por un anterior ataque con cohetes de un 
MB-339A del CANA que había salido de Puerto Ar¬ 
gentino, y el eficientemente ejecutado ataque del Gru- 
po 5 la dejaría fuera de acción para el resto de la guerra 
salvo para propósitos de defensa aérea estática. Los 
Skyhaws volaron bajo y utilizaron las colinas como 
cubierta para derrotar a los misiles británicos guiados 
por radar. A pesar del fuego de 40 mm y del lanzamien¬ 
to de al menos un misil Seacat, los aviones del Grupo 5 
pusieron dos bombas en la "Argonaut” y otras fallaron 
su objetivo por muy poco. Una bomba entró en el 
cuarto de máquinas y la otra lo hizo en el pañol delante¬ 
ro. donde explotaron parcialmente las cabezas de dos 
Seacat. Los daños fueron serios y. después del anoche¬ 
cer, la incapacitada "Argonaut" fue remolcada a las 
aguas de San Carlos donde permanecería unos días, 
sólo efectiva como plataforma de armas, hasta que se 
dirigió a la zona denominada TRALA (Area de Remol¬ 
que. Reparación y Logística, según sus siglas en in¬ 
glés) y más tarde al Reino Unido. Las escuadrillas 
"Leo” y "Orion” habían logrado un éxito significati¬ 
vo y lo habían hecho sin sufrir pérdidas. 

Mientras las "Argonaut” estaba bajo el ataque de 
los "Leo” y "Orion”, el capitán Carballo se etaba 
preparando para llevar a su escuadrilla desde Río Ga¬ 
llegos como parte de una nueva ola de salidas. Se había 
planeado que atacaran alrededor de las 1600Z junto 
con una escuadrilla del Grupo 4, la que habría de tener 
un destino adverso, con cada unidad aportando cuatro 
aviones. La escuadrilla de Carballo recibió el código 
"Muía" para esta misión y sus numerales fueron, 
como en ocasiones previas, el teniente Rinke, el pri¬ 
mer teniente Cachón y el alférez Carmona. Se trataba 
de una operación con reabastecimiento en vuelo, el que 
debía realizarse antes de ingresar al sector de combate. 
La escuadrilla quedó reducida a tres aviones, cuando la 
máquina de Cachón experimentó problemas de trans¬ 
ferencia de combustible y se vio obligada a volver a su 
base. 

i .os ‘ 'Muía” seguirían un rumbo por el norte y debían 
cruzar la Gran Malvina pasando entre los montes 


Adam y María, antes de dirigirse hacia los buques 
británicos desde el norte. Sin embargo, cuando la 
escuadrilla, que en ese momento volaba a bajo nivel, 
se acercaba a la Gran Malvinas, Rinke comenzó a tener 
■ problemas de transferencia de combustible porque sus 
tanques auxiliares no alimentaban al depósito principal 
.correctamente. Después de una breve y de alguna 
manera' recortada conversación con Carballo (la mi¬ 
sión debía realizarse en silencio radial) Rinke recibió la 
orden de volverse. Carballo y Carmona siguieron ade¬ 
lante pero se encontraron con que la capa de nubes 
llegaba hasta nivel del terreno en el área de Monte 
María y no podían seguir con el rumbo original. Se 
dirigieron al sur hacia una zona de nubes más abiertas y 
cruzaron la costa en las cercanías de la isla Swan donde 
inmediatamente se encontraron con la inesperada vista 
de un buque de carga en el estrecho, cerca de la costa 
de la Gran Malvina. Los dos Skyhawks realizaron una 
cuidados corrida de entrada sobre el barco v ambos 

m 

abrieron fuego con sus cañones y. a alta velocidad y 
baja altura, se prepararon para lanzar sus bombas. A 
último momento Carballo se dio cuenta de que algo no 
estaba bien, ya que no había fuego defensivo y ordenó 
a Carmona que no bombardeara. El aviso llegó tarde y 
la bomba de Carmona se dirigió hacia el ‘ ‘Río Carcara- 
ñá”. Si ¡tizo impacto o falló, no se sabe, pero de todas 
maneras no hubiera tenido importancia porque el car¬ 
guero argentino había sido abandonado en Puerto King 
varios días antes tras ser alcanzado por un ataque de 
Sea Harriers. Naturalmente, eso no lo supieron en ese 
momento y Carballo quedó solo sobre el Estrecho San 
Carlos con una sola bomba disponible para la flota 
británica. 

' ■* ■ + i* 

Continuó hacia el noreste y enseguida se encontró 
con la aislada silueta déla "Ardent" en el Seno Grant- 
ham, donde todavía cumplía con el bombardeo perió¬ 
dico de la zona del aeródromo de Prado del Ganso. El 
ataque de Carballo fue rápido y directo y la ".Ardent" 
sólo pudo disparar con cañones Je 20mm y ametralla¬ 
dores mientras comenzaba a virar. Su bomba falló por 
muy poco. Pasó por sobre la fragata y, sin saber que 
una PAC de Sea Hamer se dirigía hacia él. Carballo 
giró para solver al continente. Su ataque solitario con¬ 
tra la ‘ ‘Ardent” había tenido lugar a las 1555z. Los Sea 
Harriers del 800 Sqdn que lo perseguían no lo alcanza¬ 
ron y en su lugar encotraron a la escuadrilla del Grupo ,4 
(cor. resultados devastadores), de manera que Carballo 
llegó sin más incidentes a Río Gallegos, donde recibió 
la bienvenida de sus tres numerales. Debe señalarse no 
obstante, que el Grupo 5 estaba confundido acerca de 
lo logrado por la escuadrilla "Muía”. La pérdida de la 
"Ardent". más tarde ese mismo día, fue claramente 
un logro de los Skyhawks del CANA eti su ataque de 
las 1815Z pero ésto el grupo 5 no io supo hasta después 
del hecho y la unidad creía que la nave había sido 
hundida por Carballo. En forma similar, sobre el car¬ 
guero inidentificado circularon rumores optimistas de 
que era un buque de apoyo británico. No obstante, el 
día fue claramente exitoso, con la "Argonaut" fuera 
de combate y todos los aviones de vuelta en Río Galle¬ 
gos sin más daño que el impacto de un ave en eí 
Skyhawk de Vottero. (Continúa en la Página 177) 
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GRUPO 5 DE CAZA (Continuación) 


(Viene de la Página 176) 

El mal tiempo que reinaba el 22 de mayo impidió 
realizar nuevas operaciones pero para el día siguiente 
había mejorado aunque, para entonces, las defensas 
británicas habían sido ampliamente reforzadas y la 
posibilidad de detener el desembargo por ataque aéreo 
realmente había desaparecido. El CdoFAS planeó 46 
misiones para esa jomada, menos que para el 21 de 
mayo, pero finalmente el tiempo no mejoró totalmente 
hasta media tarde y no fue hasta las 1650Z que los 
primeros aviones de la FAA aparecieron sobre San 
Carlos. Eran Skyhawks del Grupo 5 y obtuvieron el 
triunfo final, un buque de guerra hundido. 

Una misión do dos escuadrillas con seis aviones 
había sido planeada con el capitán Carballo, el teniente 
Rinke y el primer teniente Cachón, combinados con el 
capitán Palaver, el primer teniente Guadagnini y el 
alférez Gómez, pero finalmente sólo cuatro aviones 
salieron con el indicativo “Nene’". Cachón resultó 
lesionado en un accidente absurdo cuando se resbaló y 
cayó del ala de su Skyhawk y, aunque la tripulación de 
tierra impidió que sufriera daños serios, se lastimó un 
brazo en el cañón loque le impidió volaren esa misión. 
El avión de Palaver experimentó problemas antes del 
despegue y tuvo que regresar a la plataforma, dejando 
a Carballo a cargo de los dos grupos como una escua¬ 
drilla consolidada. El tiempo estaba “triste y gris" 
(para citar al jefe de la escuadrilla) y, a causa de un 
error en la Planificación del vuelo, el reabastecimiento 
se realizó entre las nubes bastante al este de ¡a posición 
original y muy cerca de la costa occidental de la Gran 
Malvina. La escuadrilla “Nene" se aproximó a San 
Carlos desde el sudoeste y cuando los Skyhawks pasa¬ 
ron sobre el Seno Grantham, sobrevolaron e! Lynx 
(XZ723) de la “Antelope” que se dirigía hacia el 
noroeste de regreso al buque. Los Skyhawks ignoraron 
al helicóptero y siguieron hacia San Carlos, pasando al 
norte y a través de la boca del fondeadero. Utilizando 
todo el conocimiento de la zona recientemente adquiri¬ 
do, los hombres del Grupo 5 se dirigieron al norte antes 
de girar para entrar a las aguas de San Carlos desde 
atrás de las montañas Verde y, tras un breve reconoci¬ 
miento de la bahía, Carballo y Gómez entraron rápido 
y rasante a la "Antelope”. 

Los informes argentinos y británicos sobre lo acon¬ 
tecido son inconsistentes y ambos se prestan a confu¬ 
sión, pero parece claro que tanto Carballo como Gó¬ 
mez sobrevivieron a la primer pasada y que su ataque 
puso la primera de las bombas de 1000 libras sin 


explotar en el sector de popa del buque y sobre el lado 
de estribor. No obstante, elSkyhawkde Carballo resul¬ 
tó seriamente dañado por el fuego de armas pequeñas y 
cañones, así como por la cercana explosión de un S AM 
que él pensó había sido disparado de otro buque en el 
lugar. El misil detonó debajo del ala izquierda del 
avión después de que pasara sobre la “Antelope" y, 
por algunos momentos, se preparó para eyectarse ante 
la perspectiva de estrellarse en el mar. De alguna 
manera el Skyhawk siguió volando y mientras Carballo 
evaluaba la situación, en ese momento un segundo 
misil le erró por muy poco, escuchó a Guadagnini y 
Rinke anunciar su intención de atacar al que ellos 
(erróneamente) habían tomado por el “Canberra". El 
Cdr (N. de la T. commodore, grado de la Royal Navy 
sin equivalente en la Armada Argentina y situado entre 
capitán de navio y contraalmirante) Tobin, comandan¬ 
te de la “Antelope", describió como un segundo par 
de Skyhawks, presumiblemente los de Carballo y Gó¬ 
mez que todavía estaban en el área, hicieron una dis¬ 
tante segunda pasada pero fueron alejados por el fuego 
de cañones de 4.5 pulgadas y por un Seacat. Este 
informe parece coincidir con la descripción de Carba¬ 
llo de su segundo y ajustado escape después del cual 
puso rumbo al norte y luego ai oeste a alta velocidad y 
baja altura. 

El siguiente ataque sobre la “Antelope", que colo¬ 
có otra bomba sin explotar en la parte delantera del 
buque, sucedió momentos después y parece seguro que 
fue realizado por Guadagnini y Rinke. Guadagnini, en 
el C-242, no sobrevivió a la misión y aunque los 
informes de su muerte resultan confusos, parece que 
cayó por un SAM durante el curso, o inmediatamente 
después, del ataque sobre la “Antelope”. Tanto a los 
misiles Rapier como a los Seawolf de la “Broads- 
word" se le atribuyó e] crédito de la destrucción de un 
Skyhawk en ese ataque, pero no debe dejarse de lado 
que la mayoría de los informes británicos del incidente 
sostuvieron con firmeza que el avión de Carballo cayó 
en la primera pasada y que algunos vividos relatos de 
impactos de SAM aparecen enmarañados con el mito 
de ese redamo particular. Carballo logró conducir al 
dañado Skyhawk hasta su base y, después de un aterri¬ 
zaje sin incidentes, la inspección de pos-vuelo mostró 
una aleta doblada en uno de los tanques subalares, a 
causa de las esquirlas o, consistentemente con infor¬ 
mes británicos, quizas por el impacto con el mástil de 
la fragata. Rinke y Gómez también volvieron a salvo a 
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Río GaJlegos y e) día conduyó con el Grupo 5 lamen¬ 
tando la pérdida de otro piloto superior, e¡ primero 
sobre San Carlos. Guadagnini fue vengado, por decirlo 
de alguna manera, cuando esa noche ia “Antelope” 
explotó y, temprano en la mañana del 24 de mayo, se 
hundió cerca del punto donde e¡ Grupo 5 la había 
atacado. 

El 23 de mayo solamente unos 20 aviones de la FAA 
alcanzaron el área de San Carlos y al. día siguiente 
todavía menos, apenas 12, lograron superar a las PAC 
de Sea Harriers para llegar a la cabeza de puente. La 
contribución del Grupo 5 al esfuerzo del 24 de mayo 
consistió en dos escuadrillas de tres aviones, de los 
cuales cinco alcanzaron sus objetivos. Las escuadrillas 
“Chispa” y “Nene” salieron de Río Gallegos a las 
140QZ y 1402Z pero inesperadamente quedaron redu¬ 
cidas a cinco aparatos cuando el jefe de los “Chispa' ’, 
que se piensa era.el primer teniente Danilo Bolzán, 
accidentalmente armó y lanzó sus bombas poco des¬ 
pués del reabastecimiento en vuelo. Sus numerales, 
teniente Luis Cervera y alférez Marcelo Moroni, se 
unieron a los “Nene” para formar una escuadrilla de 
cinco aviones. La situación debe haber sido muy em¬ 
barazosa para Bolzán, ya que la escuadrilla “Nene” 
estaba liderada por el veterano y hasta hacía muy poco 
tiempo comandante del Grupo 5. vicecomodoro Ma- 
riel, quien cumplía su primera misión de combate de la 
guerra. Sus numerales eran el primer teniente Héctor 
Sánchez y el teniente Roca. 

La escuadrilla tomó un rumbo hacía el sur de la Gran 
Malvina y luego giró al noreste perpendicular a Darwin 
desde el Estrecho San Carlos. Con un tiempo bastante 
bueno, la escuadrilla pudo ver a Puerto Argentino lejos 
al este. Esta visión fue breve, sin embargo, porque la 
escuadrilla rápidamente descendió a vuelo rasante para 
su corrida desde el sur y, alrededor de las 1500Z, 
realizaron el que parece haber sido el primer ataque del 
día sobre lós buques de guerra y auxiliares británicos 
en San Carlos. Tomó a muchos con ia guardia baja y en 
los mementos dé pandemónium que siguieron a bordo 
de los barcos, el ‘ ‘Fort Austiii' ’ y otros experimentaron 
fallas por escaso margen de las bombas de Los 
Skyhawks. Sin embargo, para el 24 de mayo las bate¬ 
rías británicas de Rapier ya estaban bien instaladas y 
preparadas, y cuaíro misiles (posiblemente incluyen¬ 
do Blowpipes lanzados desde los buques) pasaron muy 
cerca de los aviones de Mariel y Roca. El Skyhawk de 
Moroni fue alcanzado por fuego de artillería pero si¬ 
guió en el aire, al igual que los de Sánchez y Cervera. 
A pesar del nutrido fuego antiaéreo, los cinco 
Skyhawks sobrevivieron al ataque (al contrario de la 
muy difundida creencia británica) y finalmente todos 
se unieron para un seguro vuelo de regreso a 40.000 
pies. La reunión de pos-vuelo sugiere que Mariel. 
Sánchez y Roca atacaron a una fragata no identifi¬ 
cada, sin causar graves daños, mientras que Cervera y 
Moroni habían atacado a un auxiliar (probablemente el 
“Fort Austin”). 

El 25 de mayo, el Día Nacional de la Argentina, 
sería uno de intenso drama, marcado para los británi¬ 
cos con la pérdida de dos importantes buques, cada uno 
en circunstancias controvertidas. El involucramientu 
del Grupo 5 en uno de los incidentes fue considerable y 


comenzó, en forma poco usual, con una misión antes 
del amanecer desde Río Gallegos. El CdoFAS sabía 
que dos buques, ‘'Coveptry’’ y “Broadsword”, pro¬ 
veían a las fuerzas británicas con excelente inteligencia 
de radar desde una posición de piquete al norte de la 
isla Febble (Borbón). Así que la escuadrilla del capitán 
Palaver recibió la tarea de buscar y atacar a esas naves, 
sobre la base de que la partida a hora temprana las 
sorprendería descuidadas. Se piensa que los Skyhawks 
fueron ayudados por C-130 de reconocimiento (des- 
cripto en detalle en la sección dedicada al Grupo 1 de 
Transporte Aéreo/Escuadrón 1) cuyo propósito era 
trasmitir a Palaver una posición más precisa de los 
buques cuando se acercara a ia isla Borbón. La misión, 
que también comprendía un poco usual reabasteci¬ 
miento nocturno de un KC-130H, se vio cortada alre¬ 
dedor de las 1230Z cuando el Skyhawk de Palaver el 
C-244, fue destruido por un Sea Dart lanzado desde 
gran distancia por la “Coventry”. Palaver resultó 
muerto y él ataque fue abandonado, dejando a la “Co- 
ventry” que continuara como piquete radar y platafor¬ 
ma de misiles. Más tarde ese día el Grupo 5 volvió a 
probar alcanzarlos. 

La intención del CdoFAS era enviar dos escuadrillas 
de tres Skyhawks del Grupo 5 para atacar a la * ‘Coven- 
try” y a su “arquero”, la “Broadsword”, alrededor 
de las 1800Z, de manera que se iniciaron los preparati¬ 
vos para la misión esa mañana en Río Gallegos. Los 
dos buques (unas 15 millas al norte de la isla Pebble) 
estaban bajo constante observación de los argentinos y 
su relativa proximidad significaba que no se requeriría 
de reabastecimiento aéreo. Más aún, cada Skyhawk 
llevaría tres bombas de 1000 libras, una carga que 
normalmente no era posible. La escuadrilla “Vulcano” 
partió primero liderada por el valeroso capitán Carbalío, 
pero sólo el teniente Rinké despegó con él porque 
el avión del alférez Carmona fue declarado fuera de 
servicio en el último minuto. La escuadrilla “Zeus” 
también resultó afectada de manera similar y el Primer 
teniente Velasco y el alférez Jorge Barrionuevo se 
vieron obligados a continuar sin el teniente Ossés, 
quien tuvo que volver a Río Gallegos poco después de 
su partida. La misión recibió la ayuda de un avión de 
apoyo, que se cree era un C-l 30, para proveer informa¬ 
ción de la posición de los dos buques, mientras que el 
CIC de Puerto Argentino continuaba brindando deta¬ 
lles de cualquier actividad de Sea Harriers en la zona. 

El plan de vuelo de Carbállo indicaba una ruta cen¬ 
tral para aproximarse a Borbón desde el oeste pero, 
para cuando alcanzó la bahía del Rey Jorge, la sal 
acumulada en su parabrisas le causaba cierta dificul¬ 
tad. La escuadrilla “Zeus' * tomó un rumbo más por eí 
norte, pasando por sobre las islas Passage en su camino 
hacia Borbón. Cuando ambas escuadrillas descendían, 
el CÍC les advirtió la actividad local de Sea Harriers 
pero la PAC del 800 Sqdn nunca los molestaría. Sin que 
los pilotos del Grupo 5 lo supieran, cuando tuvieron la 
primera vista lejana de sus blancos, el sistema Sqawolf 
de la “Broadsword” ya había “atrapado" en su radar 
a la escuadrilla “Vulcano” y los Sea Harriers, consi¬ 
derados entonces superfinos y en peligro de arriesgarse 
ellos mismos, fueron alejados del área. La suerte de 
Carbalío (y fue realmente suerte) permaneció con él. 












porque cuando él y Rinke se dirigieron a la “Broads¬ 
word”, el buque situado más al oeste de ios dos, su 
radar de control de misiles tuvo una falla y perdió el 
‘‘enganche” de los Seawolf sobre los Skyhawks. Con 
sólo un débil fuego de cañones que se les oponía, los 
dos aviones pudieron hacer un ataque preciso y la 
“Broadsword” en realidad tuvo suerte de no haber 
sido severamente dañada. La mayor parte de las bom¬ 
bas de los Skyhawks erraron ál desamparado buqué 
pero una rebotó en el mar para golpearlo en la sección 
trasera por el lado de estribor. Pasó a través de la 
cubierta de vuelo demoliendo todo a $u paso, incluyen¬ 
do la nariz del LynxXZ729, antes de caer en el mar sin 
explotar. 

Mientras Cárballo y Rinke se alejaban sin contra¬ 
tiempos, Velasco y Barríonuevo iniciaban su corrida 
hacia la‘ ‘Coventry ”, distante unas diez millas. Simul¬ 
táneamente la “Coventry” giraba hacia la “Broads¬ 
word” y una vez más la PAC de Sea Harriers ofrecía 
su asistencia. Otra vez ¡a ' ‘Broadsword’ ’ pensó que 
tenía la situación controlada y declinó la oferta. La 
“Coventry” lanzó entonces un Sea Dart a los 
Skyhawks que se aproximaban pero, en esta ocasión, 
el lanzamiento de frente en tiempo despejado fue visto 
y ambos pilotos siguieron cuidadosamente el rumbo 
del misil mientras descendían a nivel de las olas. En¬ 
tonces. con la ayuda de un cambio de curso cuidadosa¬ 
mente estudiado, ambos pilotos vieron al misil pasar 
inofensivamente a cierta distancia. En un esfuerzo para 
confundir a los Skyhawks, la “Coventry” empezó a 
tomar un curso evasivo mientras disparaba con su 
cañón de 4.5 pulgadas. Sin embargo, fue recién cuan¬ 
do pasó a la altura de la popa de la fragata que su suerte 
quedó sellada. Mientras se movía entre los aviones, su 
“arquero” perdió la adquisición del blanco de los 
misiles Seawolf y los resultados fueron catastróficos. 
Aunque las bombas de Barríonuevo fallaron, Velasco, 
en el C-207, pudo colocar las tres suyas por el costado 
de babor del destructor donde explotaron causando un 
incendió y una entrada de agua. El ataque había tenido 
lugar a las 1821Z y a las 1848Z la “Coventry” fue 
abandonada. A las 1922Z se tumbó con la dañada 
“Broadsword” todavía asistiéndola. Velasco, Barrio- 
nuevo, Carbalto y Rinke retornaron sin problemas a 
Río Gallegos, donde los esperaba una alborozada re¬ 
cepción, mientras que en la cercana Río Grande el 
CANA celebraba la destrucción, en un ataque eon 
Exocet, del que luego supieron era el “Atlantic Con- 
veyor’’. A pesar de la tristeza por Palaver, el día había 
sido de gran suceso para el Grupo 5 y la Argentina. 

Muchos estudios sobre la guerra de las Malvinas 
consideraron la noche del 25 de mayo como un signifi¬ 
cativo punto en el que los hechos cambiaron de direc¬ 
ción, pero no lo fue por la pérdida de la “Coventry” y 
del “Atlantic Conveyor”. La noche deí 25 de mayo 
efectivamente marcó el fin de la guerra aérea por la 
supremacía sobre la cabeza de playa en San Carlos y, 
con la batalla perdida, el CdoFAS se vio obligado a 
descubrir otros caminos para demorar o detener el 
avance británico sobre Puerto Argentino. Al mismo 
tiempo necesitaba limitar sus propias pérdidas. Así, la 
actividad aérea de la FAA fue drásticamente reducida 
el 26 de mayo y no se registraron operaciones signifi¬ 


cativas de unidad alguna. 

El 27 de mayo el Grupo 5 recibió la tarea de concre¬ 
tar la que parece fue la primera misión desde el conti¬ 
nente contra las fuerzas británicas en tierra. Para estas 
misiones anti-personál cada Skyhawk fue armado con 
bombas de 400 kg frenadas por paracaídas y los pilotos 
recibieron información específica de datos de recono¬ 
cimiento recientes obtenidos por los Learjets del Gru¬ 
po l Aerofotográfico. Se prepararon dos escuadrillas 
de tres Skyhawks para la misión pero, como ya había 
sucedido, problemas técnicos redujeron el número fi¬ 
nal a cuatro. El capitán Garbullo, el teniente Rinke y un 
tercer piloto inidentíficado (que pronto deberla retor¬ 
nar a Rio Gallegos) componían la escuadrilla ‘■‘Tru¬ 
co”, mientras que el primer teniente Velasco y el 
teniente Ossés, el par sobreviviente, formaban la “Pó- 
ker”. Despegaron a las 1900Z, mucho más tarde que 
lo normal, para un ataque contra formaciones de tropas 
en la margen occidental de la Bahía San Carlos, en un 
sitio conocido como Bahía Ajax . El cruce hasta la Gran 
Malvina füé rutinario aunque el avión de Cárballo 
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experimentaba dificultades con la radio, un problema 
que cada vez afectaba más a los Skyhawks del Grupo 5 
(los problemas de todo tipo en la avióniea condujo al 
canibalismo de aviones en Río Gallegos y las dificulta¬ 
des parecían aumentar a medida que el tiempo pasaba). 
La escuadrilla “Truco” encabezó la misión por algu¬ 
nos minutos y los cuatro aviones se acercaron al seno 
Grantham desde el sudoeste para tomar un curso final 
r por sobre ios montes Sussex y entrar al Estrecho San 
Carlos. El cielo con e! crepúsculo a las 1950Z aparecía 
oscuro y gris cuando Carballo y Rinke se lanzaron 
sobre la Bahía Ajax con sus cañones haciendo fuego. 
Se dirigieron hacia la zona donde estaba acampado el 
40 Commando, dejando los edificios de la antigua 
planta refrigeradora para la escuadrilla “Poker” que 



los seguía. Carballo tomó a todos por sorpresa pero la 
respuesta británica fue rápida y fue blanco del fuego de 
varios buques y de muchos hombres en tierra. Mientras 
él y Rinke pasaban sobre las colinas hacia el norte, 
Velasco y Ossés comenzaron su entrada sobre el mis¬ 
mo terreno. Con todos los cañones británicos disparan¬ 
do sobre los Skyhawks y dos misiles SAM que fallaron 
por poco. Velasco supo que su avión estaba averiado 
momentos después de haber lanzado sus bombas. 
Mientras se alejaba de la zona del blanco, las luces 
indicadoras de la presión hidráulica le advertían sobre 
serios problemas en su Skyhawk C-215. E! daño había 
sido causado por los cañones de 40mm del “Fearless” 
y el “Intrepid” y, mientras Velasco giraba hacia el 
oeste sobre el Estrecho San Carlos, Ossés le avisó que 
tenía fuego en la raíz del ala izquierda. La situación era 
potencialmente catastrófica, con el fluido incendiado 
peligrosamente cerca del tanque de oxígeno líquido y 
Carballo, quien estaba escuchando, rápidamente orde¬ 
nó a Velasco que abandonara al dañado Skyhawk. 
Velasco no vaciló y se eyectó con éxito poco después 
cerca de Puerto Howard en la Gran Malvina, para tocar 
tierra cerca cíe su Skyhawk sin sufrir más daños que 
una torcedura de tobillo. Después de algunos confusos 
esfuerzos para encontrar alas fuerzas amigas y evitar a 
los británicos, fue hallado y llevado con las fuerzas 
argentinas por algunos isleños. Pero no llegó a Puerto 
Howard hasta el 1” de junio, para cuando el Grupo 5 ya 
lo había considerado perdido. 

Carballo y Ossés habían sufrido daños en sus avio¬ 
nes durante el ataque y para el primero parecía que 
prácticamente todo salía mal durante el retomo. Las 
comunicaciones entre Carballo y Rinke estaban limita¬ 
das a señales con las manos, y, después de haber con¬ 
fundido a dos laucará con Sea Harriera, fue con mucho 
alivio que aterrizaron a salvo en Río Gallegos. La 
inspección de pos-vuelo de su avión mostró a un 
proyectil alojado en la rueda izquierda y un agujero 
considerable en el costado izquierdo de la nariz del 
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Skyhawk. Los dos tanques suplementarios del aparato 
de Ossés también habían sido perforados por proyecti¬ 
les, Su ataque había causado muchas bajas y un incen¬ 
dio en el depósito de municiones, mientras que otras 
bombas que no estallaron necesitaron de la urgente 
atención de los equipos de explosivos. Todos estos 
daños sin embargo, aunque desmoralizantes para el 
enemigo, no podían justificar la pérdida de un avión y 
serios daños en los otros. Aparece así como una deci¬ 
sión conciente el abandonar esos ataques sobre blancos 
en la zona de San Carlos, excepto aquellos que podían 
ser bombardeados con seguridad y desde gran altura 
por los Canberra. Los objetivos estaban simplemente 
muy bien defendidos. 

Por casi dos semanas el Grupo 5 tendría muy poca 
actividad operacional, en realidad el CdoFAS lanzó 
pocas salidas de combate de cualquier tipo durante la 
primera semana de junio. Una misión del Grupo 5 fue 
dispuesta el 28 de mayo en el momento cumbre de la 
batalla por Prado del Ganso y Darwin para investigar 
una nave cerca del Seno Grantham, pero cuando fue 
identificada como ei buque-hospital " U ganda'' el ata¬ 
que fue suspendido. La bitácora del buque consignó 
haber visto a los Skyhawks a proa a las 1421Z. Para 
este "ataque”, como el ocurrido tres días antes contra 
la "Conventry”, se empleó un controlador aerotrans¬ 
portado del Grupo 5* el mayor Medina, el que aparen¬ 
temente podía proveer a ios aviones que se aproxima¬ 
ban con información de último momento sobre los 


blancos. Su avión, que presumiblemente operaba a una 
distancia segura, no fue identificado pero para esa 
ocasión podría haber sido un Learjet o un C-130. 

Las malas condiciones del tiempo y la falta de blan¬ 
cos apropiados dio al Grupo 5 la oportunidad de conti¬ 
nuar con las reparaciones urgentes de aviones y permi¬ 
tir que algunos pilotos se tomaran un muy merecido 
descanso, aunque temporario, fuera de Río Gallegos, 
El Grupo 5 se había desempeñado bien y por lejos 
había resultado la unidad de caza-bombardeo de la 
FAA más exitosa en el rol anti-buque. Desde el desas¬ 
tre del Í2 de mayo sólo se habían perdido tres A-4B 
Skyhawks y el 1" de junio recibieron la muy buena 
noticia de que Mariano Velasco estaba a salvo. Increí¬ 
blemente. ningún Skyhawk del Grupo 5 había caído 
bajo los letales Sea Harrier y aún esa amenaza fue 
considerada disipada dado que se pensaba que el 1 ' In- 
vincible” había sido dañado el 30 de mayo. 

Pero tanto el “Hermes” como ei “Invincible” se 
habían retirado al este y se veían menos PAC sobre las 
islas. No obstante, los Skyhawks habían sufrido golpes 
reales desde el 21 de mayo y, enfrentados a daños de 
combate y fallas en los equipos, resultaba claro que el 
Grupo 5, como las otras unidades, no podría seguir en 
esa guerra de desgaste por muchos días más. 

Finalmente, el 8 de junio el CdoFAS encontró un 
blanco apropiado para los caza-bombarderos. Los bri¬ 
tánicos habían continuado avanzando por tierra hacia 
Puerto Argentino durante muchos días, pero esa maña- 


Abajo: Una foto en plena 
guerra, tomada en Río 
Gallegos < de ios hombres de 
una exitosa escuadrilla del 
G5C. De izq . a derc 1 0 
Teniente Cachón (ei 8-6-82 
participó en Bahía Agradable 
del ataque sobre los buques 
británicos que hundió el "'Sir 
Galahad" y destruyó ai "Sir 
Tnstam\ Teniente 
''Bam-Bam " Qarrionuevo 
(participó del ataque def 
25-5S2 que hundió a la 
“Coventíy "), Ten. Rinke 
(participó en ataques a la 
" Antelcpe " y a ía 
JJ Broadsword r \ a blancos 
terrestre s y dei hundimiento 
del “Bir Gaiathad''), y el 1° 

Ten. Velasco, quien dirigió ei 
ataque que terminó de modo 
fulminante con ia ,r Coventry 
En una misión posterior, este 
último fue eí único derribado 
de estos cuatro pilotos, pero 
pudo felizmente eyectar 
sobre /a Gran Malvina y llegar 
por sus propios medios a 
Puerto Howard. (Foro vi a My. 
Pablo M. Car bailo) 


















































combustible. Más tarde se pensó que los tubos se 
habrían congelado y, por. más que se intentara, no 
podían aceptar combustible de los KC-130H. Ambos 
pilotos siguieron a Filippini de regreso a Río Gallegos, 


na la inteligencia argentina descubrió que se había 
creado un segundo fondeadero en Fitzroy, un estable¬ 
cimiento a pocas millas al sudoeste de Puerto Argenti¬ 
no. Se informó que un grupo reducido de transportes 
había anclado en el cercano Puerto Pleasant (Agrada¬ 
ble), una bahía abierta rodeada por terreno plano sin 
defensas naturales. Si los Sea Harriera podían ser man¬ 
tenidos alejados, el CdoFÁS razonó que existía una 
oportunidad para infligir un daño real al enemigo. Así, 
rápidamente se concibió una misión y a las 1300Z el 
Grupo 5 fue informado de su papel para el ataque 


lia experimentado 


aviones, que inmediatamente adopto una tormacvon en 
flecha que encabezó con el número uno. Su húmero 
dos era Rinke y, a la izquierda de Cachón, Carmona 
formó como número tres. GáJvez y Gómez seguían 
como cuatro y cinco, respectivamente. Las condicio¬ 
nes climáticas se fueron deteriorando lentamente a 
medida que se aproximaban a las Malvinas y una 
espesa capa de nubes empezó a formarse cuando pasa¬ 
ban el Cabo Meredith y la isla Speedweíl para la 
aproximación final desde el sudoeste sobre Lafonia 
hacía Fiizrov. Cuando cruzaban bajo el Seno ChoiséUl 


armadas con tres bombas de 500 libras en cada avión 


manana era muy tria y muertos ae ios pilotos aeí urupo 
5 vieron la misión eoncierta resignación, cuando falta¬ 
ban sólo dos días para su relevó rotativo en Villa 
Reynolds. 

La escuadrilla “Dogo” despegó primero a las 
1450Z y fue seguida pocos minutos después por la 
'“Mastín”. La primera estaba compuesta por el capitán 
Carballo. el teniente Rinke, el primer teniente Cachón 
y el alférez Carmona, una escuadrilla que había sobre- 


ñnalmente, a menos de dos minutos del blanco, vieron 
en su camino un helicóptero Sea King británico. La 
escuadrilla se desvió de su camino directo para evitarlo 
y luego, a unos 45 segundos de Fitzroy, un Scout fue 
esquivado en condiciones similares. La primera corri¬ 
da sobre Fitzroy rio revelo nada, salvo muchas tropas 
británicas que abrieron fuego, dañando levemente el 


y la “Mastín” por el primer teniente Filippini, el 
teniente Gal vez, el teniente Autiero y el alférez Gó¬ 
mez. Las dos escuadrillas volaron a 10,000 pies (fe 
altitud hacia los dos cisternas KC-130H que los esta^ 
ban esperando, cómo era habitual,; a mitad de /camino 
entre el continente y la Gran Malvina, pero fue durante 
ia fase de reabastecimient© que la misión se enfrentó 
con serios problemas. Mientras la “Dogo” empezaba 


volado el área, la escuadrilla giro por la derecha y fue 
en ese momento que Gómez vio al “Sir Galahad” y ál 
1 • SirTristrám* ’ en Puerto Pleasant. La entrada desde el 
este no tuvo impedí mena o-, y aunque un misil lanzado 
desde tierra pasó entre Cachón y Rinke., el ataque se 
realizió virtualmente sin oposición. Los tres primeros 
aviones se dirigieron al “Sir Galahad”, el buque más 
al norte , v Cachón colocó las tres bombas en la zona de 

■* • •; • 1 -,j fc 1 ■. • •* v *". *• ■ 

popa. En los segundos que precedieron a la explosión 
una llamada excitada del tercer piloto, Carmona, dis¬ 
trajo a Rinke y consecuentemente no fenzó-sus bom- 


mentó un problema de presión de aceite en el motor y. 
al no mostrar signos de solución, se vio obligado a 
abandonar la misión. Simultáneamente, tanto Carballo 


lucimiento cuando sus aviones se negaron a tomar él 
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bas. Cármoná se había aireglado.para entrar antes que 
Rinkey había visto a sus bombas rebotar en:1a superfi¬ 
cie del agua y errar al buque, pero su grito de frustra¬ 
ción confundió a Rinke, quien creyó que eran sus 
bombas las que habían caído y fallado. Pocos minutos 
después, mientras iniciaba el escape. Rinke advirtió 
que su iivión tenía una resistencia aerodinámica poco 
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Dagger del Grupo 6 sobre la “Plymouth’' en el Estfe- 
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cho San Carlos, la Roya! Navy había recibido un agudo 
recordatorio sobre ese hecho. Mientras los cinco jubi- 
osos pilotos de los Skyhawks retornaban a casa a 
35.000 pies, se sintieron confiados como para declinar 


Todo hubiera ido bren para él Grupo 5 si él CdoFAS 
hubiera considerado al 8 de junio como un día de éxito 
total ahí y en ese momento. Desafortunadamente ése 
no fue el caso y en Comodoro Rivadavia se tomó la 


usual y comprendió el error. 

■ 

Escasos momentos después del devastador ataqué 
de Cachón que dejó en llamas al “Sir Galahad" cuyas 
consecuencias tótríafían semanas subsanar. Gálvez y 
Gómez hicieron su entrada al cercano 1 ‘Sir Tristram’ ’. 


nicas en Filzroy. Se planearon entonces dos nuevas ot m$tiposde aparatos de ¡a 
... n . . , propia-- el Me 

salidas para la tarde, una desde d Grupo 5 en Río DdmeH-Dougias Styhawk- 

Gallegos y la otra desde el Grupo 4 en San Julián. La (n^ds délos 

escuadrilla “Mazo" despegó desde Río Gallegos aire- má^ítósasherramfeJas de 
dedor de las 1830Z con una Configuración de arma- i® campaba die 

mentos anti-buque (la posterior salida del Grupo fue Malvinas. En esta fotografía 
armada para un ataque anti-personal) y comprendía al lQmada 3n 1999 s® ve a tíos 

primer teniente Bolzan, el primer teniente Sánchez, el pmodb en rasante sobre la 

teniente Arrarás y él alférez Vázquez, todos veteranos desu base en vúis 
, „ , . 0 , „ . . . Beynotds. {Mateei Yvés - 

de combate. Se reabastecieron sin contratiempos y Martin\ 


las de Gómez cayeron corto y el “SirTrsitram” resultó 
muy seriamente averiado. Los cinco Skyhawks del 
Grupo 5 escaparon hacía el sur y el mar abierto, dejan¬ 
do tras de sí una escena de absoluto caos y muerte. 
Habían tomado la mayor ventaja posible de una situa¬ 
ción creada por el descuido del enemigo. La FAA 
todavía era una fuerza que debía ser tenida muy eñ 
consideración, y con el duro ataque del Grupo 5 a las 
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alcanzó en asía 


máxima de rendimiento de toda su carrera', mandando a 


Otro de los logros 


de la mayor importancia a 


miento de misiones en un inédito radió de ac¡ 


SkytiáurK, A ia derecha: la insiun,a del Grupo-5 dé- Caza 
(Fofos: M Y. Martin , A Sanz, FAA y Ministerio de D'efen 
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Derecha: 

Dramático téstimmÍQ 
del. ataque de dos 
A-4S Skyhswk tíej G5C 
fotografiado desde le 
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Airtoa; Una de las máquinas 
veteranas de la guerra que 
aún sirve en el G5C (“Los 
Halcones") es él C-207. En 
1988 pudo fotografiarse con 
su "decoración ' definitiva, 
una silueta en rojo de ¡a 
fragata CL-42 "Covenhy" a la 

que le tocó hundir. (Maree! 

Y ves Martin) 


siguieron la ruta del ataque anterior hacia Fitzrov. 
llegando sin problemas desde el sudoeste. Su blanco 
debía ser cualquier nave en el área de Puerto Fitzrov 
pero cuando la escuadrilla sobrevoló Fitzroy fue reci¬ 
bida por una barrera de fuego desde tierra efectuado 
por las numerosas tropas en el lugar. Cañones de 
20mm, ametralladoras, fusiles automáticos, Blowpipe 
y Rapier fueron utilizados contra la escuadrilla, pero 
milagrosamente ninguno recibió daños serios y los 
Skyhawks se alejaron de la zona y viraron al sur, 
todavía buscando cualquier buque británico bajo una 
visibilidad que iba deteriorándose. 

Súbitamente, en la boca del Seno Choiseul. avista¬ 
ron una lancha de desembarco. Era la “Foxtrot 4” del 
“Fearless", que se dirigía a Fitzroy desde Prado del 
Ganso y, una vez vista por Bolzán, se convirtió en un 
blanco inmediato para él y su número dos, Vázquez, 
por lo que ambos picaron para atacar. A Bolzán le faltó 
el tiempo y el espacio para poder alinear su avión 
correctamente y así no soltó sus bombas pero Vázquez, 
con más tiempo disponible, alcanzó a la nave de de¬ 
sembarco con un impacto directo y, en pocos minutos, 
se había hundido. 

Cuando comenzó el ataque, los Skyhawks habían 
sido vistos por un par'de Sea Harriers del 800 Sqdn, 
que orbitaban a 10.000 pies de altitud. Picaron a alta 
velocidad sobre los Skyhawks y, desde una distancia 
de aproximadamente 900 metros, el Flt Lt (primer 
teniente) Dave Morgan, en el ZA177, lanzó un Side- 
. winder sobre Airarás, El misil impactó en ei C-226 
segundos después, a las 1945Z, y el Skyhawk se con¬ 
virtió en una bola de fuego y cayó en e] Seno cerca de la 
isla Philimore, matando a su piloto. Momentos antes, 


Sánchez había advertido lo que estaba sucediendo pero 
su grito había llegado demasiado tarde para Arrarás. 
Los otros rompieron, Bolzán hacia el norte. Vázquez y 
Sánchez hacia el sur, pero no pudieron escapar a los 
misiles. Vázquez, en el C-228, a pesar de un desespe¬ 
rado zigzagueo con su Skyhawk, fue alcanzado en la 
parte trasera del fuselaje por el segundo Disewinder de 
Morgan y la cola se separó del resto del avión. Mien¬ 
tras el Skyhawk se desintegraba Vázquez se eyectó. Su 
avión se estrelló unas dos millas al norte de la isla 
Middie pero Vázquez, cuyo paracaídas se informó 
había sido visto en llamas, nunca fue encontrado. 

Bolzán, en el C-204, se vio sometido al fuego de 
cañón del Sea Harrier de Morgan antes de convertirse 
en blanco de otro Sidewinder, esta vez del Lt Dave 
Smith en el XZ499. El misil fue disparado a baja altura 
a «ha distancia de dos a tres millas pero al mantener 
Bolzán su rumbo rasante y a plena velocidad impactó 
contra las dunas arenosas de la costa en Rain Cove, 
cerca de la isla Creek en ia costa norte de Lafonia. 
Quizás sea una cuestión de conjetura académica si el 
AIM-9L realmente impactó antes de que se estrellara, 
ya que Bolzán resultó muerto y el avión destruido. 
Mientras tanto, Sánchez se había desprendido de las 
bombas y los tanques suplementarios, y comenzó su 
propio curso evasivo, a baja altura y gran velocidad, 
con rumbo al sur, absolutamente convencido de que el 
también en cualquier momento sería destruido por un 
Sidewinder. Estaba considerablemente conmociona¬ 
do, pero también comprendió que muy pronto quedaría 
escaso de combustible y que debía trepar hasta una 
altitud de crucero más económico. Cuando llegó a! 
Estrecho San Carlos comenzó el ascenso pero entonces 
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vio que su nivel de combustible era crítico y que sólo 
llegaría a un punto a unas 200 millas al este de Río 
Gallegos antes de verse obligado a eyectarse. Fue 
salvado por un KC-130H pero el reabastecimiento fue 
en si mismo arriesgado y merece un párrafo más deta¬ 
llado. 

Aunque Sánchez y el cisterna podían hablar fácil¬ 
mente por la radio VHF mientras el Skyhawk cruzaba 
la Gran Malvina, no contaban con un medio simple 
para encontrarse mutuamente. El A-4B carecía de 
equipo de navegación Omega y de IFF (identificación 
amigo-enemigo) y sin estos ir iportantes sistemas de 
localización la tripulación del avión tanque del Grupo 
1 se vio obligada a utilizar el radar y el cálculo de 
posición según los datos de velocidad, curso, viento, 
tiempo y punto de partida, para poder encontrarlo. Este 
Skyhawk en particular era uno de esos que se habían 
visto obligados a emplear sin elementos vitales de 
aviónica e indudablemente Sánchez había contado con 
el avión de Bolzán, y quizás también con el de Airarás, 
para la cita de reabastecimiento en vuelo. Habiendo 
perdido a sus compañeros, Sánchez se encontraba en 
serias dificultades. La tripulación del KC-13QH apreció 
rápidamente la situación y voló ál este hacia la Gran 


Malvina, entrando así al potencial mente peligroso te¬ 
rritorio de las PAC de Sea Harriers, y, mientras des¬ 
cendía a través de los claros niveles de vuelo superio¬ 
res, comenzó a dejar una espesa y muy visible estela de 
condensación. El dejar esa estela en circunstancias 
normales hubiera invitado a! desastre al estar tan cerca 
de las Malvinas, pero, en esta ocasión, fue vista por 
Sánchez quien inmediatamente se dirigió al Hércules y 
hacia la seguridad. La transferencia de combustible 
comenzó cuando el Skyhawk estaba en sus últimos 
minutos de vuelo disponibles pero, aún entonces, no 
todo fue un vuelo sencillo y el agitado y literalmente 
tembloroso Sánchez necesitó ser dirigido con calma 
hacia la manguera del cisterna antes de que el proceso 
pudiera comenzar. 

La escuadrilla “Tigre" del Grupo 4 de alguna ma¬ 
nera escapó del área de Fitzroy sin pérdidas, poco 
después del desastre de la "Mazo", pero el envío de 
las dos misiones de Skyhawks al anochecer fue, no 
obstante, un error de juicio del CdoFAS. Los Mirages 
del Grupo 8, aparentemente enviados para propósitos 
de escolta, habían permanecido a 35.000 pies sobre la 
isla Soledad mientras los Sea Harriers destruían a los 
Skyhawks a nivel del mar. Bajo estas circunstancias 







Montaje fotográfico efe 
tres escenas de los restos 
del A-4B del G5C 
matricula C-248 que fue 
derribado por la artillería 
antiaérea oropia e¡ 

12-5-S2 ai sobrevotar muy 
bajo tas defensas 
argentinas en Pradera del 
Ganso. Su piloto M ei í° 
Teniente Fausto Gavazzt 
resultó muerto, 

A la izquierda., en los 
restos de un ala , pueden 
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verse las marcas más 
claras correspondientes a 
la pintura amarilla que en 
franjas se aplicó a 
muchos de tos aviones de 
(a Fuerza Aérea después 
del 1 C de mayo de 1982 
para facilitar su 
reconocimiento. Episodios 
similares, con diversos 
resultados, ocurrieron en 
ambos bandos 

beligerantes. (Ft. Me 
Leod) 























































3a “Nene” eran los tenientes Gelardi y Cervera y el 
alférez Deilepiane, El blanco de Varela« para la que 
para entonces era una formación de pilotos sin dema¬ 
siada experiencia, estaba especificado como posicio¬ 
nes de tropa al noreste del Dos Hermanas, pero no está 
claro si la escuadrilla “Nene” había recibido las mis¬ 
mas instrucciones o debía dirigirse hacía otro objetivo 
cercano. De todas maneras, los siete aviones, forman¬ 
do bajo tiempo Huvioso al C-222 de Varela, tínico 
pintado de gris (por lo que había recibido ei sobrenom¬ 
bre de “El Tordillo”), pasaron sobre la punta noroeste 
de la isla Soledad, ignorando la-presencia de un Sea 
King debajo de ellos, mientras volaban rasante hacia 
Monte Kent. A las Í513Z, a dos minutos del Dos 
Hermanas, el CIC de Puerto Argentino alertó a los 
Skyhawks sobre cuatro PAC de Sea Harríers en la zona 
de ía Isla Soledad y enseguida intentó dar seguridad a 
Varela dictándote que estaban tan bajo que no serían 
vistos. 

Mientras la formación pasaba sobre las faldas occi¬ 
dentales del Monte Kent se encontró con el cuartel de 
mando del 3rd Commando Brigade y, en él, al jefe 
británico, general Moore, y a muchos de sus oficiales 
superiores. Las bombas que fueron lanzadas, pero que 
erraron a blancos vitales, aprentemenfe eran las de la 
escuadrilla “Nene”. Los cuatro Skyhawk de la “Chis¬ 
pa” continuaron ai este hacia su blanco planeado. El 
ataque al cuartel general había resultado sorpresivo 
para los británicos pero su respuesta fue rápida e inme¬ 
diatamente abrieron fuego contra los Skyhawks con 
cañones y misiles. Enseguida un misil estalló entre 
Varela y Mayor, haciendo saltar ai avión del líder. 
Varela, tras haber ignorado a otro Sea King que apare¬ 
ció en su camino (él cree que le disparó), estaba a punto 
de atacar con los cañones a otro helicóptero más que 
apareció a su frente cuando advirtió que el misil había 
causado daños significativos. Su motor se estaba so¬ 
brecalentando y haciendo ruidos extraños de manera 
que, con el control tomándose cada vez más difícil, 
decidió eyectar sus cargas extemas. Aunque ésto se 
realizó sin problemas, el resto de su escuadrilla ma- 
linterpretó la acción como una señal para lanzar las 
bombas y así los tres pilotos malgastaron sus bombas 
en lo que los británicos consideraron un ataque infruc¬ 
tuoso sobre posiciones de paracaidistas al oeste de 
Monte Longdon. 

Mientras la escuadrilla “Nene” se alejaba de Monte 
Kent giró al norte e, inmediatamente, Deilepiane se 
vio enfrentado a un Sea King del 846 Sqdn, el ZA298, 
piloteado por el Lt Cdr (capitán de corbeta) Simón 
Thomewill, El ataque con cañones de Deilepiane dejó 
al Sea King con daños en las palas de su rotor y debe 
haberse considerado desafortunado al no poder recla¬ 
mar el primer “derribo” aire-aire del Grupo 5, A poca 
distancia, otros dos misiles explotaron peligrosamente 
cerca de Cervera y la escuadrilla “Nene” dejó el área 
en forma algo confusa. En algún otro lado, la “Chis¬ 
pa” volaba hacia el oeste sobre la Isla Soledad en un 
desorden similar e Inmediatamente detrás de Roca. 
Varela estaba listo para evectarse sí las condiciones de 
su Skyhawk se deterioraban aún más. Pasaron sin 
problemas sobre el Estrecho San Carlos y la preocupa¬ 
ción de Varela por sus propios serios problemas se vio 
temporalmente ol vidada cuando Deilepiane se vio en 


Arriba: La cabina da pilotaje 
de un A-4B, donde se 
observan el bastón (con ei 
clásico pulsador para el 
pulgar en fa empuñadura, 
que permite accionar el 
armamento), los pedales y el 
asiento, No sobra eí espacio 
ni el confort para e! piloto. En 
cuanto a los tableros de 
instrumental tampoco tenían 
muchos "fajos' 1 , sino fo 
efe divamente impres cindible. 
sobre todo la mira de 
puntería t de la que hlcmon 
buen uso tos hombres de la 
Fuerza Aérea Argentina A 
pesar de lo "espartano" del 
equipo, el A-48 resultó un 
caso clavado de “avión de 
ios pilotos" ya que todos los 
que hicieron la guerra con él 
terminaron alabándolo, 


las misiones estaban cerca del suicidio y, a pesar de ios 
destacados éxitos logrados más temprano, el Grupo 5 
quedó esa noche lamentando la pérdida de tres pilotos 
más. 

Las misiones finales significativas del Grupo 5 tu¬ 
vieron lugar el 13 de junio y, con las vicisitudes de 3a 
guerra siendo lo que son. podían haber resultado es¬ 
pectacularmente exitosas. La victoria británica era in¬ 
minente cuando el CdoFAS encargó a su unidad más 
exitosa de caza-bombardeo -enviar ocho Skyhawks 
contra posiciones de tropas en el área de Monte Kent. 
Armados con bombas frenadas por paracaídas, dos 
escuadrillas de cuatro, “Nene” y “Chispa”, salieron 
simultáneamente desde Río Gallegos avanzada la ma¬ 
ñana de ese día. La ”Nene” quedó reducida a tres 
cuando su jefe, el capitán Zelaya, se vio obligado a 
retomar a la base por sobrecalentamiento de la turbina, 
pero los otros siete completaron el reabastecimiento y 
continuaron en silencio de radio. Los tres aviones de la 
“Nene” se combinaron con la “Chispa” en una for¬ 
mación única iiderada por el capitán Varela. Sus nu¬ 
merales eran el teniente Roca, el teniente Mayor y el 
alférez Moroni, mientras que los tres sobrevivientes de 
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apuros por su situación. El también había lanzado sus 
tanques auxiliares y creía que muy pronto debería 
eyectarse. En realidad ni Varela ni Dellepiane se eyec- 
taron y sus dañados Skyhawks pudieron encontrarse 
con el KC-130H sobre mar abierto. Sin embargo, la 
situación de Dellepiane era crítica y el joven piloto de 
Skyhawk fue acompañado por uno de los cisternas 
hasta Río Gallegos donde aterrizó sin problemas junto 
con sus seis compañeros. 

La guerra terminó al día siguiente y ios logros del 
Grupo 5 durante el conflicto al día siguiente y los logos 
del Grupo 5 durante el conflicto habían resultado muy 
impresionantes. Los Skyhawks habían participado en 
lo que la FAA consideró las siete misiones principales 
y habían sido responsables directos de la pérdida de la 
“Antelope", “Conventry” y “Sir Galahad”; los se* 
ríos daños a la “Argonaul" y “Sir Tristrani" y averías 
menores a la “Glasgow" y muchos otros buques de 
guerra. Su ataque a las instalaciones en Bahía Ajax 
había sido una de las raras ocasiones en las que el 
CdoFAS había logrado infligir serios daños en las 
fuerzas terrestres británicas. Estos logros habían sido 
alcanzados al costo de nueve vidas y diez aviones 
destruidos, pero, por cualquier medida de rendimien¬ 
to, el Grupo 5 de Caza fue la más exitosa de las 
unidades de combate de la FAA. No se sabe exacta¬ 
mente cuántas de las 149 salidas planeadas fueron 
concretadas por los aviones del Escuadrón A-4B Río 
Gallegos, pero probablemente excedió el centenar. 

Según informes unos 14 A-4B quedaban en servicio 
al final de la guerra y durante 1983 el Grupo 5 fue 
reforzado con la transferencia de los A-4C sobrevi¬ 



vientes del Grupo 4. Al escribirse esta obra (1985) 
todavía era materia de especulación si alguna vez reci¬ 
birían aviones reacondicionados, ya fuera de los Esta¬ 
dos Unidos o de otro país, pero, desdé junio de 1982, el 
número de aparatos continuó mermando como conse¬ 
cuencias del desgaste normal de tiempos de paz. Al 
menos otros cuatro A-4B Skyhawks del Grupo 5 se 
perdieron en accidentes de posguerra, el 12 de noviem¬ 
bre de 1982, el 13 de julio de 1983, el 31 de octubre de 
1984 y el 19 de noviembre de 1984. 


Afto: Histórica foto de la 
partida de una misión desde 
Ríe Gallegos, con el personal 
de tierra alentando a sus 
pilotos. La otra es también 
una foto de aquellos días de 
1982 De izq, a oer, Ten . 
Sánchez , 1° Ten, Raffaini y 
Ten. Cervera. (Foto Cap . Res. 
Exequial Martin) 
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Los pilotos del Grupo 5 de Caza destacados a Río 
Gallegos y que se estima participaron en misiones 
de combate incluyeron a los siguientes: 

Vicecomodoro Mariel (anterior comandante del 
. G5C), vicecomodoro E. Dobourg (comandante del 
Escuadrón), vicecomodoro R. Zini (comandante 
del Escuadrón), copión P. M, Carballo, capitán H. 
A. del Valle Palaver (muerto en acción), capitán 
Carlos Vareta, capitán Zelaya primer teniente D. 
R. Bolzán (muerto en acción), primer teniente O. 
M.Bustos (muerto en acción), primer teniente Ca¬ 
chón, primer teniente Filippini, primer teniente F. 
Gavazzi (muerto en acción), primer teniente L. 


Guadagnini (muerto en acción), primer teniente H . 
H. Sánchez, primer teniente M. A. Velasco, tenien¬ 
te J. J, Arrarás (muerto en acción), teniente V. L. 
Auüero, teniénteJ. Carlos, tenienteL. A. Cervera, 
teniente Gálvez, teniente Gelardi, teniente J. R. 
Ibarlucea (muerto en acción), teniente mayor, te¬ 
niente M, V . Nívoli (muerto en acción), teniente M. 
Ossés, teniente. C. Rinke, teniente F. Robledo, te¬ 
niente Roca, alférez J. N. Barrionuevo. alférez L. 
Carmena, alférez Deílepiane , alférez H. E. Gó¬ 
mez, alférez M. Maroni, alférez J. A. Vázquez 
(muerto en acción) y alférez Vottero. 


----------- 


DETALLES INDIVIDUALES DE LOS AVIONES 
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A lo largo de la guerra los A-4C Skyhawks del 
Grupo 4 retuvieron su camuflaje de color arena claro y 
marrón que difería notablemente de los colores más 
oscuros de los A-4B del Grupo 5> El esquema de los 
A-4C había sido especialmente diseñado para el terre¬ 
no árido de Mendoza y se estima que cuando la FAA 
pidió a las unidades de combate que aplicaran marcas 
de identificación después del 1* de mayo, el camuflaje 
hizo inútil el uso de las bandas pintadas en amarillo por 
lo que las franjas en alas y cola fueron sobrepintadas 
con azul brillante por el Grupo 4. No se realizaron 
otros cambios importantes en San Julián en las marcas 
habituales excepto por los números de serie de los 
aviones. Estos fueron sacados de su posición en los 
costados del fuselaje debajo de la zona de la cabina, 
donde estaban ubicados sobre los títulos en blanco 
FUERZA AEREA ARGENTINA y IV BRIGADA 
AEREA (que se mantuvieron). Se los reubicó sólo 
como dos dígitos, los ‘'dos últimos” en blanco y de 
tamaño reducido en la base de la cola (inmediatamente 
encima de la turbina). Se presume que el cambio se 
realizó por razones de seguridad. 

Guando ios aviones sobrevivientes fueron inspec¬ 
cionados en Mendoza a fines de 1982, algunos lleva¬ 
ban una pequeña silueta en azul de las Malvinas atrás 
del escudo déla TV Brigada Aérea en el lado de babor 
debajo de la cabina. Aquellos aviones con marcas de 
“bajas” de buques las llevaban con la forma de una 
silueta en rojo también sobre babor justo debajo del 
parabrisas. 

No está disponible una lista definitiva de los A-4C 
destacados en San Julián pero las historias que siguen 
incluyen a todos los aviones perdidos en combate, 
otros que se sabe fueron utilizados durante la guerra y 
aparatos que, aunque no está confirmada su participa¬ 
ción, fueron vistos en uso posteriormente. 

Con la única excepción conocida del C-222 (pintado 
en gris), todos los A-4B Skyhawks del Grupo 5 que 
fueron enviados a Río Gallegos retuvieron su camu¬ 
flaje normal de tiempos de paz consistente en verde 


oscuro y marrón en la superficie superior y azul claro 
en la inferior. Al contrario de la mayoría de ¡as unida¬ 
des de combate de la FAA, el Grupo 5 no llevaba la 
leyenda FUERZA AEREA ARGENTINA en sus avio¬ 
nes. Los números de serie de los aviones estaban 
pintados en negro debajo de la cabina y en el extremo 
trasero del fuselaje. En la puerta de la rueda delantera 
sólo aparecían los dos últimos dígitos. En contraste 
con el Grupo 4, el Grupo 5 no intentó borrar los 
números de serie durante el período de guerra. El 
colorido distintivo del Grupo 5 estaba virtualmeate en 
todos los aviones sobre el costado de babor en la nariz. 
Después del l 0 de mayo se pintaron bandas de identifi¬ 
cación amanillas en las alas de algunos aparatos pero 
esta práctica parece no haber durado mucho y al pare¬ 
cer fiie dejada de lado después de la pérdida del C-248- 
el 12 de mayo. Unos pocos Skyhawks (el C-214 fue 
uno de ellos) y también tenían una banda amarilla 
vertical en la deriva. Las marcas de “derribos” apare¬ 
cían en muchos Skyhawks del Grupo 5 como siluetas 
de los buques en amarillo en el costado izquierdo del 
fuselaje debajo de la cabina. En las primeras etapas de 
la guerra aérea se aplicaron las fechas debajo de las 
siluetas, pero esa práctica también parece haber sido 
dejada de lado después del 12 de mayo. 

No se conoce cuáles Skyhawks fueron enviados 
originalmente desde Villa Reynolds a Río Gallegos 
con el Escuadrón A-4B RÍO Gallegos. Durante el curso 
de la guerra muchos aviones fueron retirados de depó¬ 
sito y mantenimiento de largo plazo y fueron utilizados 
para cubrir las pérdidas eventuales, con lo que el nú¬ 
mero inicial de 12 fue incrementado a una cantidad 
pico estimada en 20 aparatos. Las siguientes historias 
de aviones incluyen detalles de todos los que se sabe 
fueron utilizados operacionalmente así como los regis¬ 
trados en uso en la posguerra. La lista de pérdidas en 
combate puede considerarse definitiva. 

En los detalles individuales de los aviones se utiliza.- 
ron las abreviaturas de la FAA “G4C” y “G5C” para 
el Grupo 4 de Caza y el Grupo 5 de Caza. 









después de haber atacado posiciones bri¬ 
tánicas en Bahía Ajax el 27/5. El piloto, 
teniente Velasco, se eyectó con éxito 
sobre la Gran Malvina y fue recuperado 
en Puerto Howard el 1/6/82. Los restos 
fueron encontrados cerca de Puerto Ho¬ 
ward (UC 209868) y algunos pedazos, 
incluyendo una sección del fuselaje pin¬ 
tada con la silueta de un buque, fueron 
recuperados y llevados para su exhibi¬ 
ción en el Museo del Arma Aérea de la 
Flota en Yeovilton. 

C-222 A-4B 

En 3/82 con el G5C, probablemente 
en depósito o mantenimiento en Villa 
Reynolds o Río Cuarto. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4 o después con un esque¬ 
ma único de pintura gris total. No se 
vieron siluetas de buques en una foto sin 
fecha tomada durante la guerra. Se cree 
que sobrevivió al conflicto aunque no 
fue visto en uso en la posguerra. 
C-224 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4 o después. En una foto 
sin fecha de 1982 puede ser visto con una 
silueta de un buque pero en una foto 
posterior (presumiblemente) llevaba dos 
siluetas. Los perfiles son idénticos y 
muestran destructores del Tipo 42. Ob¬ 
servado en uso en Villa Reynolds en 
lí/82. / 

0226 A-4B 

i 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos en 14/4 o después. Derribado 
sobre el Seno Choiseul el 8/6 por un 
AJM-9L disparado por el Sea Harrier 
ZA177 del 800 Sqdn del Flt Lt Morgan. 
Cayó al mar en las cercanías de la isla 
Philimore, matando a su piloto, teniente 
Arrarás. 

C-227 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4 o después. Una foto de 
la época lo muestra con las siluetas de 
dos buques. No fue visto en uso de pos¬ 
guerra. 

C-228 A-4B 


11 /82 condecorado con dos siluetas de 
buques. 

C-233 A-4B 

En 3/82 con el G5C. No está confir¬ 
mado su envío a Río Gallegos pero fue 
visto en uso en Villa Reynolds en 11/82. 
No llevaba siluetas de buques. 

0234 A-4B 

En 3/82 con e¡ G5C . Su despliegue a 
Río Gallegos no está confirmado pero el 
avión posteriormente resultó destruido 
al estrellarse el 31/10/84 en Vicuña Mac- 
kenna. Córdoba. 

0235 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Su despliegue a 
Río Gallegos no está confirmado pero el 
avión resultó destruido al estrellarse el 
13/7/83 en 9 de Julio, Buenos Aires. 

e-236 A-4B 

En 3/82 con el G5C. No está confir¬ 
mado su envío a Río Gallegos. Pero una 
foto sin fecha de posguerra lo muestra 
con las siluetas de cinco buques. Las 
circunstancias de esta foto sugieren que 
estas marcas podrían haber sido aplica¬ 
das para una ceremonia. Visto en uso en 
Villa Reynolds en 11/82, 

C-237 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4 o después. Utilizado 
por el primer teniente Bolzán en una de 
las misiones del 1/5. Posteriormente no 
fue visto. 

C-239 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el i 4/4 o después. Una fotogra¬ 
fía ampliamente difundida lo muestra 
con la silueta de un buque y la fecha 
12/5/82. Se estima que representa a la 
“Briíliant”, que inicialmente se creyó 
había sido hundida por el G5C ese día. 
El piloto, sentado en la cabina para la 
foto, es el capitán Carbalio, quien no 
participó en ¡a misión del 12/5. Visto en 
uso en Villa Reynolds a fines de 1982. 

0240 A-4B 


0204 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4/82 o después. Derriba¬ 
do sobre el Seno Choiseul el 8/6 por un 
AIM-9L disparado por el Sea Harrier 
XZ499 del 800 Sqdn del Lt Smith. El 
piloto, primer teniente Bolzán, no se 
eyectó y su cuerpo fue hallado entre los 
restos en Rain Cove, Isla Creck. 
0206 A-4B 


En 3/82 con el G5C Destacado a Río 
Gallegos el 14/4/82 o después. Se estre¬ 
lló en el mar afuera de Puerto Argentino 
el 12/5mientras atacaba a la ‘ ‘Glasgow” 
y “Briíliant’ ’ al este de la Isla Soledad. 
El piloto, teniente NívqIí, resultó 
muerto. 

0207 A-4B 

, En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4/82 o después. Sobrevi¬ 
vió a la guerra y fue visto ornamentado 
con dos siluetas de buques, una que re¬ 
presentaba a la “Conventry” hundida al 
norte de la Isla Borbón por este avión el 
25/5. La otra silueta (de una fragata Tipo 
22) al parecer representada a la “Bri- 
llianf ’, presumiblemente por el ataque 
del 12/5. La última Vez que fue visto con 
estas marcas fue en 11/82 pero antes, 
quizás durante 7/82, fue temporariamen¬ 
te decorado con las siluetas de cinco 
buques, que se piensa representaban los 
mayores logros del G5C. 

0208 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4/82 o después. Derriba¬ 
do por un Seawolf disparado desde la 
‘ ‘Briíliánt 1 ’, al este de la Isla Soledad, el 
12/5. El piloto, teniente Ibarlucea, resul¬ 
tó muerto cuando se estrelló en el mar en 
las afueras de Puerto Argentino, 

C-212 A-4B 

En 3/82 con el G5C, Destacado a Río 
Gallegos el 14/4/82 o después. Derriba¬ 
do por un Seawolf disparado desde la 
“Briíliant”. al este de la Isla Sobrevivió 
a la guerra y fue visto en Villa Reynolds 
en 11/82 condecorado con la silueta de 
dos buques. 

C-214 A-4B . 

Enf 3/82 con el G5C. Destacado en Río 
Gallegos el 14/4/82 o después. Sobrevi¬ 
vió a la guerra y fue visto en Villa Rey¬ 
nolds en 11/82 condecorado con dos si¬ 
luetas de buques. 

0215 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el i 4/4/82 o después. Derriba¬ 
do por disparos de 4Gmm dei “Fearless' ’ 


En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4 o después. Bombardeó 
y hundió a la nave de desembarco ‘ ‘Fox¬ 
trot 4” del “Fearless” en el Seno Choi¬ 
seul el 8/6/82. Sin embargo, casi inme¬ 
diatamente después de ese ataque, fue 
derribado por un AIM-9L disparado por 
el Sea Harrier ZA177 del 800 Sqdn del 
Flt Lt Morgan y cayó al mar a unas dos 
millas al norte de ¡a isla Middle, El pilo¬ 
to, alférez Vázquez, se eyectó infructuo¬ 
samente y resultó muerto. 

C-231 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4 o después. Sobrevivió a 
la guerra y fue visto en Villa Reynolds en 


En 3/82 con el G5C. Destacado a Rió 
Gallegos el 14/4 o después (pero antes 
del 12/5). Cuando fue visto en uso de 
posguerra en Villa Reynolds en 11/12 
llevaba una silueta de un buque, idéntica 
a la del C-239 y similar a la del C-207 
(que presumiblemente representaba a 
una fragata Tipo 22). 

0242 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4 o después. Derribado 
por misil británico no identificado en la 
zona del Estrecho de San Carlos el 23/5 
mientras la “Antelopc” estaba bajo ata¬ 
qúe del G5C. El piloto, primer teniente 
Guadagnini, resultó muerto cuando ei 
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avión se estrelló en el mar. 

C-244 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4 o después. Derribado 
por un Sea Dárt disparado desde la “Cc- 
ventry’ en las afueras de la isla Bor 
bón, el 25/5. Su piloto, capitán Palaver, 
murió al estrellarse su avión al norte de 
lá isla Borbón. 

c-24ó A-4B : : m 

En 3/82 con el G5C. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4 o después. Derribado 

por un Seawolf disparado desde la “Bri- 

lliant”, al este de la Isla Soledad, el 
12/5. Su piloto, primer teniente Bustos, 
murió cuando el avión se estrelló en el 
mar en las afueras de Puerto Argentino. 
C-248 A-4B 

En 3/82 con el G5C. Destacado á Río 
Gallegos el 14/4 O después. Derribado 
pot artillería atiaérea argentina de 35mm 
cuando sobrevolaba Prado del Ganso 
después de haber atacado a la “Glos- 
gpw” al este de la isla Soledad el 12/5. 
Se estrelló en un campo conocido como 
Rincón de las Cabras matando al piloto, 
primer teniente Gavazzi. Los restos del 
aparato, esparcidos en cientos de me¬ 
tros, todavía estaban ahí a principios de 
1984. 

C-250 A-4B 

En 3/82 con el G5G. Destacado a Río 
Gallegos el 14/4 o después. Sobrevivida 
lá guerra y fue visto en V jila Reynolds en 
11/82 condecorado con la silueta de un 
buque. 

C-30I A 4C 

En 3/82 con el G4C. Destacado a San 
Julián el 11 JA o después. Operó tempora¬ 
riamente desde Río Grande el 30/5 (en 
conjunto con dos Super Etendards de la 
2* Escuadrilla). Fue destruido ese día en 
el presunto ataque al “invincible”. Por 
un Sea Dart di sparado desde el “ Exter’ ’, 

. que operaba al este de la isla Soledad. El 
piloto, primer teniente Vázquez, resultó 
muerto cuando su avión se estrelló en el 
Atlántico Sur, al este de las Malvinas. 
C-303 A-4C 

||| En 3/82 con el G4C. Destacado a San 
Julián el 11/4 o después. Perdido en cir¬ 
cunstancias no explicadas el 9/5/82 
cuando formaba parte de una escuadrilla 
de cuatro que buscaba buques británicos 
en la zona de Puerto Argentino. Se pien¬ 
sa que se estrelló en el mar bajo condi¬ 
ciones de escasa visibilidad al noroeste 
de la Gran Malvina y el piloto, teniente 
Jorge R, Parías, fue dado por desapare¬ 
cido y presuntamente muerto (ver C 
313). 

G-304 A-4C 

En 3/82 con el G4C. Destacado a San 
Julián el 11/4 o después. Cuando retor¬ 
naba de una misión en e! Estrecho San 


Carlos el 25/5 fue impactado por un Sea 
Dart disparado desde la ‘‘Cóventry’Y 
ubicada al noreste de la Isla Borbón, El 
avión se estrelló probablemente en e! 
mar pero no ante? de que su piloto, capi¬ 
tán García, se eyectara. Se estima que 
sobrevivió a la eyección pero no fue 
rescatado, ya que su cuerpo, en un bote 
neumático, fue impulsado a la costa de la 
Isla Golding,. en la Gran Malvina, en 
1983, 

C-305 A-4C 

En 3/82 con el G4C. Destacado a San 
Julián el 11/4 o después. Destruido el 
24/5 cuando se estrelló en ía Bahía Rey 
Jorge, Gran Malvina. Había sido dañado 
por proyectiles y esquirlas sobre la Bahía 
San Carlos. Su piloto, teniente Bono, no 
fue vjsto eyectarse y se presume que 
murió al estrellarse. 

0309 A-4C 

En 3/82 con el G4C. Destacado a San 
Julián el 11/4 o después. Derribado so¬ 
bre la Gran Malvina el 21/5 por un A1M- 
9L disparado desde el Sea Harrier 
XZ492 del 800 Sqdn del Lt Cdr Thomas 
o el XZ496 del Lt Cdr Blisset (ver C-325). 
El piloto, teniente López, se eyec- 
tó sin éxito y resultó muerto. El avión se 
estrelló al sur de Puerto Navidad cerca 
del establecimiento Chartres. El asiento 
eyectabíe fue puesto en exhibición en él 
Museo del Arma Aérea de la Flota en 
YeovilÍQn. 

0310 A-4C 

4 

En 3/82 con el G4C. Destacado a San 
Julianel 11/4 o después. Operó tempora¬ 
riamente en Río Grande el 30/5 
(juntamente con dos Super Eten¬ 
dards de la 2* Escuadrilla), Fue destruido 
ese día en el ataque que los argentinos 
afirman tuvo como blanco al ”ínvmci- 
ble”. Por un Sea Dart disparado desde el 
“Exeter”. El piloto, primer teniente 
Castillo, resultó muerto cuando su avión 
se estrelló en el Atlántico Sur. ai este de 
las Malvinas. 

0312 A-4C 

En 3/82 con el G4C. Destacado a San 
Julián él 11/4 o después. Ut ilizado por el 
alférez Isaac en la misión del 25/5 sobre 
el Estrecho San Carlos (donde el avión 
fire alcanzado por fuego dé cañones bri¬ 
tánicos) y recibió las marcas correspon¬ 
dientes (ver texto). Sobrevivió a la gue¬ 
rra v estaba en uso en Mendoza en ¡ 983. 
0313 A-4C 

En 3/82 con el G4C. Destacado a San 
Juliánel 11/4 o después. Destruido el 9/5 
cuando se estrelló en terreno elevado 
sobre el costado noroeste de la Isla South 
Jason (Isla Los Salvajes, archipiélago de 
las Sebaldes). El avión todavía tenía sus 
bombas: y no había sido abandonado por 
su piloto, teniente Jorge E. Casco, cuyo 
cuerpo fue hallado en los restos de la 


máquina. Un examen del avión reveló su 
antiguo número del Bureau fo Aeronau- 
tics (Oficina de Aeronáutica) de la Ar- 
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mada de los Estados Unidos, 150595. 

C-314 A-4C 

En 3/82 con el G4C. No se confirmó 
que haya sido desplegado en San Julián 
pero fue visto en uso en Mendoza en 
11/82. 

C-318 A-4C 

En 3/82 con el G4C. Destacado a San 
Julián el 11/4 o después. Sobrevivió a la 
guerra y en 5/83 estaba en uso como 
aparato de prueba para una instalación 
Matra Beiouga. Durante esas pruebas 
conservaba las marcas de la IV BA y 
[levaba una silueta de buque no identifi¬ 
cada, pintada presumiblemente en 1982. 

C-319 A-4C 

En 3/82 con el G4C. Destacado a San 
Julián el 11/4 o después. El avión se 
desintegró sobre la Bahía San Carlos el 
25/5 después de haber sufrido múltiples 
impactos, incluyendo quizás el de un 
Rapier. El piloto, teniente Lucero, se 
eycctó con éxito y fue rescatado por el 
“Fearless”. Luego fue repatriado a la 
Argentina. 

C-321 A-4C 

En 3/82 con el G4C, Destacado a San 
Julián el 11/4 o después. Operó tempora¬ 
riamente desde Río Grande el 30/5 (en 
conjunto con dos Super Etendards de la 
2* Escuadrilla), en la misión en que los 
argentinos afirman haber atacado al “In- 
vincible”. El avión sobrevivió a la gué- 
rra y en 11/82 fue visto en Mendoza con 
la silueta del “Invincible” y la fecha 
30/5/82. También llevaba el logo “Mal¬ 
vinas’ ’. En 5/83 fue utilizado para pro¬ 
bar la instalación de misiles aire-aire 
Mágic, probablemente en el Centro de 
Ensayos en Vuelo en Córdoba. 
C-322A-4C V 

En 3/82 con el G4C, No está confir¬ 
mado que fuera enviado a San Julián 
pero fue visto en uso en Mendoza en 
11/82. No iievaba pintadas siluetas de 
buques o el nombre “Malvinas”. 
C-324 A-4C 

En 3/82 en el G4C. No está confirma¬ 
do su despliegue en San Julián pwo fue 
visto en uso en Mendoza en 13/82. 

C-325 A-4C 

En 3/82 con el G4C. Destacado a San 
Julián el 11/4 o después. Derribado so¬ 
bre la Gran Malvina el 21/5 por un AIM- 
9L disparado por el Sea Harrier XZ492 
del 800 Sqdn del Lt Cdr Thomas o el 
XZ496 del Lt Cdr Blisset (ver C-309). 
Su piloto, primer teniente Manzotti, no 
se eyectó y resultó muerto cuando el 
avión se estrelló al sur del Puerto Navi¬ 
dad cerca del establecimiento Chartres. 
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La FAA recibió los Primeros aparatos de un total de 
39 Mirage 5 construidos en Israel en noviembre de 
1978 para reemplazar a los muy veteranos F-86F Sabré 
en el doble papel de caza-interceptor y caza- 
bombardero, Conocido en la Fuerza Aérea israelí (ID- 
FAF, Fuerza de Defensa de Israd/Fuerza Aérea) como 
“Nesher”, el Mirage construido por IAI (Industrias 
Aeronáuticas de Israel) con una turbina Atar 9C, reci¬ 
bió el nombre de Dagger por la FAA (aunque con fines 
opeacionales la FAA generalmente se refería a él como 
“Mirage V”) \. para diciembre de 1980, había recibi¬ 
do un total de 26 máquinas reacondicionadas. De es¬ 
tas, 24 eran aviones monoplazas identificados como 
Dagger A y dos eran biplazas con el rótulo de Dagger 
B. Entre mayo de 1981 y febrero de 1982 se recibieron 
otros 11 Dagger A y dos Dagger B más. Del total de 39 
aviones dos, uno de cada modelo, se perdieron en 
accidentes que ocurrieron antes de marzo de 1982. 
Todos los Daggers fueron entregados a la VI Brigada 
Aérea en Tandil, Buenos Aires, donde entraron en servi¬ 
cio con dos escuadrones del Grupo 6 de Caza (G6C), para 
uso primario en el rol de defensa aérea, 
Cuando la unidad fue advertida para desplegare en el 
sur en abril de 1982 y anticipar un combate, la asimila¬ 
ción del segundo contingente de aviones apenas había 
sido completada y había muchos pilotos en potencia 
con poca experiencia en el nuevo avión. 

Con el Dagger, la FAA contaba con un avión de 
combate moderno y operacionalmente establecido el 
cual, al contrario de algunos de los otros aviones tácti¬ 
cos, no estaba sometido a problemas de embargos 
sobre sus repuestos y escasez de equipamiento opera- 
cional. Los aviones estaban en excelentes condiciones 
técnicas y, según parámetros latinoamericanos, el 
Grupo 6 era una fuerza poderosa tanto para el rol de 
defensa aérea como táctico. Según parámetros mun¬ 
diales, sin embargo, el Dagger tenía un equipamiento 
austero y su relativamente temprano retiro de la utiliza¬ 
ción en primera línea por parte de Israel reflejaba su 
pedigree: un diseño de desarrollo hacia un modelo 
definitivo, el Kfir. Específicamente, el Dagger carecía 
de capacidad de reabastecimiento en vuelo, ECM 
(contramedidas electrónicas). ESM (medidas de apoyo 
electrónico) e INS (sistema de navegación inercíal). 
Sus veteranos misiles aire-aire Shafrir, que más tarde 
serían calificados por uno de los pilotos de primera 
línea del G6C como ' ‘inservibles’', requerían procedi¬ 
mientos de disparo visual/manual que dejaban al Dag¬ 
ger en una considerable desventaja contra sistemas 
más sofisticados, El Par de cañones DEFA de 30mm 


otorgaban un buen poder de fuego pero, como con 
todas esas armas, sólo eran posibles una o dos breves 
ráfagas. En un aspecto más positivo, el avión era 
extremadamente resistente y su asiento eyectable Mar¬ 
tin Baker proveía un sistema de escape confiable. 

El Grupo 5 de Caza estaba comandado por el como¬ 
doro Tomás Rodríguez y, en marzo de 1982, sus jefes 
de escuadrones eran el mayor Juan Sapolski (Escua¬ 
drón II) y el mayor Carlos Napoleón Martínez (Escua¬ 
drón III). Aunque muchos de sus pilotos eran todavía 
bastante nuevos en el tipo de máquina, también in¬ 
cluían a muchos veteranos de considerable experiencia 
en otros aviones de combate. Sapolski y Martínez 
recibieron la tarea de formar cada uno un escuadrón de 
unos 12 aviones listos para el combate y llevarlos a 
bases en la región del CdoFAS para fines de abril. Con 
un buen número de aviones disponibles, los aspectos 
de ingeniería y logística marcharon prácticamente sin 
problemas pero el programa de entrenamiento era in¬ 
tenso y sin descanso y el Grupo 6 probablemente 
necesitaba lograr más en el escaso tiempo disponible 
que cualquier otra unidad de la FAA. El Escuadrón II, 
que más tarde ganaría el sobrenombre de “Las avutar¬ 
das salvajes", fue enviado primero a) pequeño aero¬ 
puerto civil de San Julián, Santa Cruz, el 25 de abril 
donde recibió la denominación formal de “Escuadrón 
Dagger San Julián”. Más tarde ese mismo día el Es¬ 
cuadrón 111 fue destacado a la base naval de Río Gran¬ 
de, Tierra del Fuego, y recibió el título de “Escuadrón 
Dagger Río Grande”. 

Ambos Escuadrones fueron considerados operacio- 
nales en sus nuevas bases para el 25 de abril y se 
realizaron varios ensayos y ejercicios en anticipación 
de futuros combates. En su rol de caza-interceptor su 
tarea primaria ai parecer había sido planeada como 
escolta de los Skyhawks del Grupo 4, también destaca¬ 
dos en San Julián, y para varias salidas navales desde 
Río Grande, Sin embargo, las relaciones inter¬ 
servicios en esta última base aparentemente fueron un 
poco tensas y aunque se proveyó de una cobertura 
superior para las misiones de los SP-2H Neptune, el 
fracaso de una misión simulada Super Etendard/Exo- 
cet el 25 de abril fue adjudicado a los Dagger y todas 
i as posteriores misiones de reactores del CANA fueron 
planeadas sin la escolta del Grupo 6, 

La pro ñera salida de combate de la guerra de la FAA 
desde el continente fue planeada en la noche del 30 de 
abril como una simple misión de escolta a cargo de dos 
de los Daggers de Río Grande. A las 0930Z de la 
mañana siguiente, 1 de mayo, debían encontrarse cor. 
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un Neptune del CANA en el área genera! de Puerto 
Argentino y, mientras los aviones navales buscaban a 
la flota británica, los Daggers debían proveer un ele¬ 
mento de cobertura. Durante la noche, sin embargo, 
los británicos dieron el primer golpe y, para las 093GZ 
del 1 de mayo, todos en Río Grande sabían que más 
temprano esá mañana se había realizado un ataque de 
Vuican en el aeropuerto de la capital isleña. El capitán 
Moreno y el teniente Héctor VoJponi también sabían 
que el Neptune no había podido despegar a la hora 
planeada de 0850Z y así se vieron un poco desconcerta 
dos cuando a las 0930Z supieron que todavía deberían 
partir a las 0945Z para una misión tíe cobertura aérea 
sóbre las Malvinas, En realidad su salida se concretó 
un poco más tarde que lo previsto y alrededor de las 
1125Z los dos componentes de la escuadrilla “Toro” 
estaban a unas 50 millas al oeste de Puerto Argentino 
cuando el controlador local del C1C les advirtió de la 
presencia de un gran número de Sea Harriers que 
recientemente habían atacado al aeropuerto. Cada 
Dagger llevaba tres tanques suplementarios de com¬ 
bustibles de 1.300 litros y dos Shafrir, así como sus 
cañones internos. Esta configuración era la standard 
para el trabajo de escolta de largo alcance y proveía a 
los Daggers con una máxima carga de combustible. 

El CíC de Puerto Argentino rápidamente identificó a 
los dos Sea Harriera como potenciales interceptores de 
la escuadrilla “Toro” y advirtió a los Daggers de su 
presencia. Concretamente se trataba de los aviones del 
801 Sqdn del Lt Cdr (capitán de corbeta) Robín Kent y 
el Lt (teniente de navio) Briam Haigh en su segunda 
PAC de la mañana. Desde una distancia de 120 millas, 
los cuatro aviones se acercaron unos a otros hasta que, 
cuando los separaban unas nueve millas, ambos Dag¬ 
gers eyectaron sus tanques suplementarios exteriores. 
Mientras las parejas se cruzaban, los “ Toro" eyecta¬ 
ron los tanques centrales y ambos pilotos intentaron 
desesperadamente ver a los Sea Harriers que, según el 
CÍC, estaban unos 5.000 pies más abajo que ellos, a 
alrededor de 18.000 pies. Durante unos pocos instan¬ 
tes los dos pares de interceptores giraron en círculo, 
cada uno buscando a los otros, pero con los pilotos de 
los Dagger extremadamente alertas ante k capacidad 
de los misiles. AIM-9L de los Sea Harriers de ser 
disparados prácticamente de frente y de su propio nivel 
de combustible en disminución. Finalmente conecta- 
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ron sus posquemadores para dejar el área y dirigirse de 
regreso a su base a alta velocidad. Una vez que los Sea 
Harriers se alejaron, los Daggers treparon a su altitud 
de crucero más económica de 37.000 pies para el viaje 
dé vuelta, el que cumplieron sin contratiempos. A 
pesar de una visibilidad apenas superior a una milla y 
una base de nubes a 300 pies, ei aterrizaje en Río 
Grande asistido porei ILS se cumplió sin problemas. 

Irónicamente, ambas parejas de aviones abandona¬ 
ron el encuentro con la creencia de que ios otros habían 
lanzado misiles aire-aire contra ellos. Los pilotos del 
801 Sqdn creyeron que les habían disparado dos misi¬ 
les desde una posición de frente y a una distancia dé* 
unas cuatro millas, mientras que Volponi pensó haber 
visto un misil pasar entre él y su jefe de sección 
mientras ambos giraban en busca de los Sea Harriers. 

En realidad, nadie había adquirido un blanco y ninguna 
de 1 as parej as había lanzado un mi si i. y a fuera Shafrir o 
Sidewinder. Sin embargo, el informe británico es difí¬ 


cil de explicar, ya que hubiera sido inútil para los 
Dagger disparar un Shafrir en esa forma y al menos 
debe existir la sospecha de que la eyección explosiva 
de los tanques suplementarios fue malinterpretada co¬ 
mo un lanzamiento de misiles. 

El CdoFAS mantuvo a sus Skyhawks y Canberras 
listos para entrar en combate durante muchos días para 
el momento de hostilidad abierta, cando serían lanza¬ 
dos contra las unidades de la Fuerza de Tareas británica 
y, el 1 de mayo, ese momento había llegado. Poco 
después del retomo de la sección “Toro”, las primeras 
escuadrillas de Skyhawks despegaron de Río Gallegos 
y San Julián en busca de blancos de oportunidad en las 
aguas que rodeaban a i a isla Soledad. Según informes 
de la FAA de posguerra, parece que para el 1 de mayo 
se planearon siete misiones de cuatro aviones 
Skyhawks y dos de tres Canberras, aunque, como se 
explicó en otra sección de esta obra, todas las primeras 
salidas resultaron infructuosas. Para cada escuadrilla 
se habría dispuesto un par de interceptores de cobertura 
para proveer protección contra los Sea Harriers de 
manera que, con ios radares británicos normalmente 
incapaces de diferenciar a las escoltas de los bombar¬ 
deros, los pilotos de los Sea Harriers creían que gran¬ 
des formaciones de ‘Mirages” los estaban buscando 
para entrar en combate. La realidad era bastante dife¬ 
rente, con la mayoría de los pilotos de la FAA alertas 
del peligro de encontrarse con los Sea Harriér. el 
CdoFAS envió el 1 de mayo tanto a Daggers como 
Mirage HILA en idénticos roles de escolta como cober¬ 
tura superior y, de evidencias disponibles de posgue¬ 
rra , parece que se planearon 12 de los primeros y 10 de 
los últimos (el papel de los Mirage en las batallas del 1 
de mayo es considerado en otra sección). De las 12 
misiones planeadas de Dagger desde Río Grande y San 
Julián, ál menos once fueron voladas en roles de escol¬ 
ta y tácticos. 
y 

El primer par de Daggers de escolta partió de Rio 
Grande a eso de las 1300Z para proveer cobertura a una 
de las primeras misiones de Skyhawk del día. Los 
aviones del capitán Mir González, y del teniente Juan 
Bernhardt estaban con figuradosídénticamente a Ips de 
la anterior sección “Toro” y. una vez. más, la misión 
sería controlada por el CIC de Puerto Argentino. Utili¬ 
zando el radar de largo alcance del CIC, los Daggers 
debían ser vectoreados hacia cualquier avión hostil 
estimado como una amenaza hacia los Skyhawks ata¬ 
cantes. Ei esquema establecido én el posterior encuen¬ 
tro con cuatro Sea Harriers se convertiría en el clásico 
deí día. Mientras los Sea Harriers se aproximaban a 3a 
Isla Soledad desde el noreste a su altitud óptima de 
combate de unos 18.000 pies, el CIC dirigió a los dos 
Daggers hacia ellos desde una órbita da 28.000 pies. 
Aunque escasos de combustible, los Daggers eyecta¬ 
ron sus tanques externos y aceleraron hacia los Sea 
Harriers y los dos grupos de aviones: se encontraron 
entre las nubes, girando y buscándose mutuamente. 
Bernhardt persiguió brevemente a un avión que atisbo 
debajo de él pero no hubo un contacto real y. con bajos 
niveles de combustible, los pilotos de los Dagger pron- 
fgo abandonaron la búsqueda. Frustrados poi que los Sea 
Harrier no habían subido a su altitud óptima de comba¬ 
te donde lós esperaban con una configuración limpia, 
González y Bernhardt retomaron a Río Grande a una 
altitud de crucero de 39.000 pies, para finalmente 





aterrizar sin inconvenientes a pesar del escaso carbu¬ 
rante que Íes quedaba. Una vez más, ni ios Daggers ni 
‘os Sea Harriers habían lanzado misiles y ambos lados 
vieron el encuentro con algo de frustración. 

A medida que la mañana daba paso a la tarde, el 
CdoFAS continuaba enviando misiones periódicas de 
* Skyhawks, aunque la mayoría fueron escoltadas por 
Mirages que operaban desde Río Gallegos. Los avio¬ 
nes del Grupo 6 fueron enviados nuevamente a la 
acción, en una instancia más dramática, ya avanzada la 
tarde cuando el Escuadrón San Julián recibió su prime¬ 
ra misión antibuque de la guerra. Tres Daggers recibie¬ 
ron la orden de atacar a última hora de la tarde a cuatro 
buques de guerra británicos que habían sido vistos en la 
zona del Seno Berkeley, al norte de Puerto Argentino. 
Cada uno llevaría dos bombas de 500 libras, con tres 
depósitos suplementarios de 1.300 litros, así como los 
cañones DEFA que serían utilizados ofensivamente 
durante el ataque. La escuadrilla debía ser escoltada 
por otro par de Daggers armados con dos Shafrir y 
cañones. La escuadrilla “Tomo' desnegó de San Ju¬ 
lián a las 1900Z, con una hora planificada de ataque 
para las 1945Z. liderada por el capitán Dimegiio en el 
C-432. Sus numerales eran el teniente Aguirre Faget y 
el primer teniente César Román, respectivamente al 
mando del C-407 y el C-412. La sección de escolta, 
“Fortín ". que ios siguió pocos minutos después de las 
I9Ü5Z, estaba comandada por el capitán Guillermo 
Donadüle con el primer teniente Jorge Senn como su 
numeral. v- | R f ^ 

La escuadrilla “Tomo" cruzó sin problemas hacia 
las Malvinas, pasando al norte de la Isla Saunders a las 
1935Z y por la costa oeste de la Isla Soledad cinco 
minutos después. Aunque Román creyó haber visto a 
un Sea Harrier, no hubo contactos con las PAC británi- 
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cas y los tres Daggers entraron sobre e! Seno Berkéley 
en vuelo de alta velocidad y rasante en busca de los 
barcos. Como no estaban a la vísta, rápidamente deci¬ 
dieron seguir la búsqueda, a pesar de la escasa reserva 
de combustible. Los tres Daggers del Grupo 6 giraron 
al sur para rodear el Cabo Pembroke y ahí, ante ellos, 
retirándose después de bombardear Puerto Argentino, 
estaban la “Alacrity”, “Arrow’’ y “Glamorgan". 

Los buques británicos no esperaban un ataque y cada 
Dagger tuvo tiempo para seleccionar un blanco y efec¬ 
tuar una cuidadosamente calculada corrida de entrada 
antes de lanzar sus bombas. Como ocurriría muchas 
veces en los días posteriores, las naves de la Roya! 
Navy estuvieron al borde de la catástrofe. La “Glamor¬ 
gan’ * resultó afectada por dos bombas que cayeron a 
sus lados y le causaron algunas averías por debajo de la 
línea de flotación, la “Alacrity’* tuvo daños similares 
y una vía de agua, mientras que la "Arrow" fue la que 
mostró más daños por proyectiles de cañón que dibuja¬ 
ron una línea de perforaciones en su chimenea y la 
estructura adyacente. La escuadrilla “Tomo” había 
infligido los primeros daños, aunque fueron menores, 
en la Fuerza de Tareas británica. No Obstante, su 
retomo a San Julián todavía resultó un tema rodeado de 
tensión ya que, escasos de combustibles, los Daggers 
no pudieron mantener el perfil de vuelo rasante que les 
permitía eludir la detección del radar. Obligados a 
subir, los tres aviones mantuvieron niveles separados 
de vuelo a 45.000 pies, 23.000 y 33.000 para compli¬ 
car cualquier intento de intercepción por los Sea Ha 


rriers. En realidad una PAC se acercó a cinco mi 1 las del 
número dos pero desistió cuando su propio nivel de 
combustible alcanzó un nivel crítico y la sección “For¬ 
tín" de escolta se aproximaba por su lado a los Sea 
Harrier. Una vez más los pilotos de los Dagger de 
intercepción se sintieron contrariados, pero en realidad 
fue con mucho alivio que Aguirre Faget escuchó al 
controlador del CIC informarle de la partida de los Sea 
Harrier. Había estado dentro del alcance de los misiles 
y fue muy cosciente de esa situación. 

Casi al mismo tiempo que la escuadrilla “Tomo” 
cruzaba la Isla Soledad hacia ios buques birtánicos, 
dos Daggers de Río Grande se trabaron en un arriesga¬ 
do combate con otros dos Sea Harriers. Su misión de 
escolta hacía la Isla Soledad había seguido el mismo 
esquema de las salidas anteriores y los Daggers fueron 
vectoreadós hacia los Sea Harriers que se aproximaban 
desde el “Hermes”, alejado hacia el noroeste. Los 
Daggers estaban a unos 33.000 pies con los Sea Ha¬ 
rriers a 20.000 pies y, mientras se acercaban unos a 
otros, un misil aire-aire, presumiblemente un Shafrir, 
fue lanzado hacia el avión del Lt (teniente de navio) 
Martin Hale del 800 Sqdn. Resulta claro del informe 
del propio Hale, aunque no así de fuente alguna de la 
FAA, que el misil en realidad se enganchó en su avión 
y lo siguió hasta los 5.000 pies hasta que cayó, ya fuera 
desviado por los señuelos o simplemente porque había 
agotado su combustible. De cualquier manera, el misil 
pasó alarmantemente cerca de su avión. Mientras tan¬ 
to, el Dagger que había disparado el misil, el C-433 del 
primer teniente José Ardiles, comenzó a trepar rápida¬ 
mente hacia una altitud segura pero cayó víctima de un 
Sidewinder disparado por el otro Sea Harrier, el 
XZ455 del Flt Lt (Primer teniente) Bértié Penfold. El 
misil había sido lanzado desde una distancia de casi 
tres millas y fue ayudado en su camino por el brillante 
reflejo del posquemador del Dagger. El C-433, el 
primer avión del Grupo 6 que cayó en combate, explo¬ 
tó a eso de las 1941Z y más tarde se encontraron 
algunos trozos tan al sur como la Isla Lively. No se 
encontró indicio alguno del desafortunado piloto del 
Dagger. 

El 1 de mayo no fue un buen día para la FAA y su 
primer asalto total sobre los buques y aviones de la 


En et costado de babor dé un 
Dagger del G6C f se ven tres 
siluetas de buques británicos 
pintadas con todo detalle. 

La fotografía fue tomada en 
1988 en su base de Tandil y 
aunque no tienen indicación 
de fecha, se presume que 
corresponderían al ataque 
del 1 f '-5"82 efectuado por ¡a 
escuadrilla 'Torno * en el que 
fueron avenadas tas fragatas 
,, Alácrity >, t "Arrow " y 
" Glamorgan". 

(Maree'. Yves Martin) 













El Dagger deí G6C matricula 
C-420 termina de ser alistado 
para una trusión, mientras 
que el personal de tierra 
corre a completar ef 
alistamiento del C-421 La 
fotografía fue tomada durante 
la guerra en una base del Sur 
y prueba que (aunque tos 
aurores de esta obra no 
obtuvieron ese dato 
oportunamente) ambos 
aviones fueron desplegados 
para la campaña de 1982. 
(Cap. Res. Exequtef Martínez) 


flota británica había resultado en oportunidades perdi¬ 
das, confusión y errores tácticos. Una cierta ingenui¬ 
dad había contribuido a la pérdida de cuatro aviones y 
cinco tripulantes en batallas aéreas, por lo que un 
rápido replanteo de tácticas resultaba obviamente ne¬ 
cesario sí el CdoFAS pretendía una oportunidad de 
ganar una guerra aérea. Para el Grupo 6 la perspectiva 
era particularmente dura. Los sucesos del 1 de mayo 
habían demostrado que los Dággers simplemente no 
tenían,a capacidad de combustible como para perma¬ 
necer sobre la Isla Soledad en un rol de escolta por 
mucho más que unos pocos minutos y, sin reabasteci- 
miento en vuelo, no tenían lugar para un error de juicio 
o una pérdida de combustible por daños en combate. 
Tanto el Grupo 6 como el Grupo 8 equipado con 
Mirages también habían comprendido que su bien dis¬ 
ciplinado enemigo no permitiría que los Sea Harriers 
fueran atraídos a un combate excepto cuando los con¬ 
viniera. El Grupo 6 también sabía que sus misiles Sha- 
frir probablemente se mostrarían inadecuados en cual¬ 
quier pelea de avión a avión con los Sea Harrier. Por lo 
tanto, durante las siguientes tres semanas, dominadas 
generalmente por el mal tiempo, se elaboraron nuevos 
planes para rechazar los inevitables desembarcos britá¬ 
nicos . 

A principios de mayo no se lanzaron misiones de 
largo alcance del Grupo 6, principalmente porque los 


buques británicos se cuidaban de no aventurarse a las 
cercanías de Puerto Argentino con tiempo claro c invi¬ 
tar así a una represalia del CdoFAS. Los bombardeos 
costeros raramente se realizaban en las horas del día y 
en las pocas ocasiones que los Skyhawks de la FAA 
fueron enviados contra los buques se registraron pérdi¬ 
das argentinas. Sin embargo, durante ese período el 
Grupo 6 realizó misiones de escolta para muchas acti¬ 
vidades navales y aéreas alejadas del área inmediata a 
las Malvinas, Un pequeño éxito fue logrado el 4 de 
mayo cuando los capitanes Robles y Cimatti del Escua¬ 
drón Dagger de Río Grande proveyeron cobertura su¬ 
perior a los KC-130H del Grupo 1 que reabastecieron a 
los dos Super í ¡tendard del CANA que destruyeron al 
“Sheffield”. 

Como había ocurrido el 30 de abri I, la noche del 20 
de mayo encontró a los escuadrones del CdoFAS ten¬ 
sos e irritados esperando un combate que se sabía sería 
inminente. El largamente anticipado desembarco anfi¬ 
bio británico se rumoreaba que estaba cercano, pero su 
localización, escala y estilo sólo podían ser conjetura¬ 
dos por la inteligencia de la FAA. Resultaba claro sin 
embargo que sería necesario un asalto total sobre las 
fuerzas de desembarco si tenían que ser rechazadas y 
todos los peligros inherentes en ese tipo de misiones 
eran por entonces bien conocidos. Las misiones anti¬ 
buque de los Skyhawks los días 9 y 12 de mayo habían 
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demostrado claramente el daño que los misiles británi¬ 
cos y el mal tiempo podían causar en los caza- 
bombarderos de la FAA. 

La mañana del 21 de mayo amaneció fría, gris y con 
niebla. Las primeras salidas desde eí continente contra 
los buques británicos en el Estrcho San Carlos fueron 
enviadas hacia objetivos, por el momento sin confirmar, 
avistados temprano por puestos de observación desde 
tierra. Los datos de reconocimiento aéreo de los MB- 
339A del CANA y los Pucarás del Grupo 3 no fueron 
recibidos hasta cerca del mediodía y por lo tanto estas 
primeras misiones resultaban algo así como un “pegue 
o falle”. El primer par de Daggers del Grupo 6 que 
partió esa mañana eran los del capitán Dimeglio y del 
teniente Carlos Castillo, la escuadrilla “Cuña”, det 
Escuadrón San Julián. Despegaron alrededor de las 
12302 (la hora citada por la FAA es imprecisa) como 
parte de una formación más grande, o más bien un 
agrupa miento de escuadrillas, que debía llegar sobre el 
blanco en olas de ataque dentro de un lapso reducido. 
La intención era crear el máximo posible de confusión 
en las defensas de los buques, al tiempo que minimiza¬ 
ban sus propias dificultades en su entrada a los objeti¬ 
vos. Cada Dagger estaba armado con dos bombas de 
500 libras y llevaba tres tanques de 1.300 litros, una 
configuración pensada para permitir un regreso seguro 
del avión a su base al tiempo que le daba la mayor carga 
de armamento posible. Las bombas estaban provistas 
de detonadores de acción retardada diseñados para 
permitir al avión alejarse del barco debajo de él antes 
de que explotara la bomba. Los cañones DEFA tam¬ 
bién debían ser utilizados en la corrida de entrada 
aunque se estimaba que su valor podía ser más psicoló¬ 
gico que otra cosa. 

Las condiciones meteorológicas habían mejorado 
considerablemente para cuando la escuadrilla “Cuña” 
se acercó a la costa de la Gran Malvina. Su ruta había 
sido trazada por eí norte y consecuentemente su entra¬ 
da al Estrecho San Carlos seria por el noroeste de los 
buques piquetes británicos. Dimeglio y Castillo encon¬ 
traron ocho buques en la bahía y eligieron a uno parti¬ 
cularmente aislado que se presentaba tres cuartos de 
popa a su dirección de ataque. Ambos Daggers se 
aproximaron en un esquema de ataque alineado sobre 
la popa y los pilotos vieron que el fuego de sus cañones 
impactaba en la superestructura pero no estuvieron 
seguros en cuanto a los efectos de las bombas. En 
realidad el “Antrim" resultó levemente dañado en ese 
primer ataque a las 1325Z, aunque fue sorprendido con 


la guardia baja y respondió con muy poco fuego antiaé¬ 
reo y sin disparar misiles. Los Daggers pasaron sobre 
el crucero sin problemas para empezar su largo retomo 
a San Julián. Sin embargo, en los próximos minutos el 
buque se vería seriamente dañado con nuevos ataques 
de Dagger. 


Menos de una hora antes, poco después de que la 
escuadrilla “Cuña” dejara San Julián, el Escuadrón 
Dagger Río Grande había enviado sus primeras misio¬ 
nes antibuque de la guerra. Dos escuadrillas de tres 
aviones despegaron con diferencia de escasos minutos 
para buscar y destruir buques británicos, naves de 
asalto y transportes, cuando fuera posible, en el Estre¬ 
cho San Carlos. Se había planeado su arribo al área 
más o menos juntos minutos después del ataque dé los 
“Cuña”. La primera escuadrilla era la “Ñandú”, en¬ 
cabezada por su comandante, mayor Martínez, con el 
capitán Carlos Rohde y el teniente Pedro Bean como 
numerales. La escuadrilla “Perro” estaba compuesta 
por el capitán Moreno, el teniente Voloni y el capitán 
Janett. Las dos escuadrillas se acercaron a unos 900 
metros una de otra mientras volaban sobre el mar, con 
“Ñapo” Martínez liderando la formación en una ruta 
por el norte sobre el Monte Rosalie hacia el Estrecho 
San Carlos. Como Dimeglio pocos minutos antes. 


En la pista de San Julián se 
ve al Dagger C-4Q7, aparato 
que participara del ataque a 
las fragatas inglesas 
■' Atacrity’\ "Arrow 1 y 
J ' Glamorgan f> . Posteriormente, 
ef 21-5-B2 y cuando era 
piloteado por el primer 
teniente Senn, fue derribado 
sobre la Gran Malvina. El 
piloto pudo eyectar y más 
tarde fue rescatado en Puerto 
Howard por propias fuerzas. 
(Cap. Res. Exequial Martínez) 



































































































disparado un Seaslug) y una vez que pasaron hacia el 
sur sobre el Estrecho San Carlos giraron hacia c! oeste 
rumbo al continente. Fue en ese momento que uno de 
ios Daggcrs escapó a un AIM-9L que le disparó desde 
su alcance máximo el Lt Martin Haie en un Sea Harrier 
dei 80Q Sqdn. El y su jefe de escuadrilla habían sido 
vectoreados para interceptar a Jos Daggers pero llega¬ 
ron demasiado tarde como para tener una oportunidad 
razonable'de derribarlos. Ambos Sea Harriers inicia¬ 
ron lina breve persecusión sobre la Gran Malvina, pero 
fallaron en alcanzar a los más veloces Daggcrs y tuvie¬ 
ron que desistir a! bajar su nivel de combustible. 

Las primeras misiones del Grupo 6 a los fondeade¬ 
ros británicos en el Estrecho San Carlos establecieron 
un claro esquema para aquellos de días futuros, en 
términos de logros y costo. De ocho Daggers despa¬ 
chados en tres escuadrillas, uno se había perdido y su 
joven piloto resultó muerto. Aunque un buque de gue¬ 
rra había sufrido algunos daños serios, ninguna de las 
bombas lanzadas (aparentemente una mezcla de 500 y 
1.000 libras) detonó al impactaren las naves y el fuego 
de los cañones de los Dagger había causado sólo ave¬ 
rías menores. En las primeras horas de la tarde el 
CdoFAS estaba seguro de que los desembarcos no 
podían ser de diversión y que la invasión británica en 
realidad ya había comenzado. Las fuerzas terrestres 
• argentinas no podían ejercer una interferencia signifi¬ 
cativa y resultaba claro que sólo la FAA podría retrasar 
el avance infligiendo grandes pérdidas inaceptables en 
los buques de la Roya! Navy. Con los beneficios de un 
continuo buen tiempo, una mejor inteligencia desde las 
islas y las experiencias de la mañana, se planearon las 
misiones de la tarde. 

En esencia, el papel del Grupo 6 para la tarde del 21 
de mayo era proveer una misión de máximo esfuerzo 
que pondría alrededor de una docena de Daggers en el 
área del Estrecho San Carlos, en olas sucesivas separa¬ 
das por pocos minutos. La estrategia básica había 
funcionado bien durante la mañana y se esperaba que 
las PAC de Sea Harriers quizás no podrían hacer frente 
a un creciente número de aviones que atacaban desde 
diferentes direcciones. Se planificó que seis Daggers 
partieran de San Julián en dos escuadrillas poco des¬ 
pués de las 1645Z y que otro grupo partiera de Río 
Grande aproximadamente diez minutos más tarde. La 
escuadrilla “Laucha” sería la primera en despegar de 
San Julián seguida por la “Ratón” un minuto después, 
mientras que “Cueca" y “Libra” saldrían de Río 
Grande alrededor de las 1655Z, aunque todas las horas 
eran consideradas flexibles. En la práctica, los aviones 
de Río Grande despegaron primero en anticipación 
para llegar al blanco a las 1730Z. La escuadriS la * ‘Cue¬ 
ca” era comandada por el capitán González y sus 
numerales para la misión eran el teniente Bemhardt y 
el primer teniente Héctor Luna. La escuadrilla “Li¬ 
bra”, que los siguió inmediatamente después, tuvo 
dificultades y sólo dos áviones, los del capitán Cimatti 
y el capitán Robles, pudieron despegar. González ha¬ 
bía recibido instrucciones para atacar un buque británi¬ 
co aislado que habia sido visto en las afueras de Puerto 
Howard en el Estrecho San Carlos, por lo que su 
escuadrilla debía cruzar la Gran Malvina y pasar sobre 
las montabas Homby antes de alcanzar el estrecho. La 
misión experimentó un segundo contratiempo cuando 
el Dagger de Cimatti empezó a perder aceite y, dejando 


Una sección de M 5 Dagger 
vuela en formación de 
combate a baja altura, 
recortando sus siluetas contra 
un ctelo de nubes plomizas, 
(Luis Garasino) 


enseguida se enfrentaron a unos pocos buques en el 
Estrecho y muchos otros más a la distancia en la Bahía 
de San Carlos. Rápidamente decidió atacar a los tres 
buques de guerra en el Estrecho y se dirigió hacia el 
barco a la izquierda del grupo, que identificó como un 
destructor Tipo 42. En realidad, parece que el objetivo 
de su ataque con cañones y bombas fue la “Broads- 
word’ ’, aunque los daños a Ja fragata se limitaron a los 
proyectiles de 30mm de los DEFA. Rohde y Bean 
atacaron al buque en el centro del grupo, que fue 
identificado por fuentes británicas como la “Argo- 
naut”, la fragata que antes había sufrido algunas ave¬ 
rías en el ataque con cohetes de un MB-339A. Otra vez 
la "Argonaut” escapó sin sufrir serios daños. En el 
curso del ataque el teniente Pedro Bean fue alcanzado 
por un misil lanzado desde un buque cuando se dirigía 
sobre su blanco y su avión, el C-428, se quebró y 
golpeó el agua, matándolo. Algunos de sus colegas 
creyeron haber visto una eyección pero ésto parece 
improbable y su cuerpo nunca fue recuperado. 

Los análisis de posguerra sobre el incidente efectua¬ 
dos por la FAA identificaron el misil como un Seacat 
lanzado por la “Argonaut” o ia “Plymouth”, pero un 
candidato más probable parece ser un Seawoíf dispara¬ 
do desde la “Broadsword”. Aunque consternados por 
la visión del Dagger de Rean desintegrándose, 
cuadrilla de Moreno siguió detrás de la “Ñandú” y 
tres Daggers bombardearon el “Antrim” a las 1331Z. 
Fue este ataque el que dejó al destructor con una bomba 
sin explotar de 1.000 libras alojada en sus entrañas 
después de haber penetrado por el sector de popa y 
haber pasado a través de varios compartimientos, in¬ 
cluyendo el pañol de los Seaslug. El ataque efectiva¬ 
mente puso al “Antrim” fuera de acción y se vió 
obligado a buscar la relativa seguridad de la Bahía San 
Carlos para efectuar reparaciones de urgencia y desac¬ 
tivar la bomba. La escuadrilla “Perro” escapó sin 
problemas (a pesar de que el “Antrim” les había 


198 




























una estela de humo negro, volvió a Río Grande donde 
aterrizó sin problemas. Robles se unió a la escuadrilla 
“Cueca 1 ’ y ios cuatro Daggers siguieron un silencio de 
radio. Antes de que descendieran de la altitud de cruce¬ 
ro al vital perfil de vuelo bajo necesario para evitar su 
detección, en realidad ya habían sido identificados por 
los radares británicos, en particular los de) “Bri- 
lliant’ 1 , y una PAC de Sea Harriers del 800 Sqdn ya 
estaba en camino para encontrarlos. 

Los Daggers pasaron sobre la Isla Jasón y en la 
Bahía Rey Jorge giraron hacia un rumbo de 060° para 
pasar entre los montes Robinson y María, uando esta 

ban al norte del Establecimiento Chartres fueron vistos 
por los Sea Harriers y Robles y Luna, ubicados a la 
izquierda del grupo, fueron perseguidos por el Lt Cdr 
Rod Frederiksen (en el XZ455) quien disparó un Side- 
winder al Dagger más cercano. Momentos antes de que 
el avión de Luna (C-409) fuera alcanzado por el misil, 
alcanzó a ver el Sea Harrier del S Lt (subteniente, 
equivalente a teniente de fragata) Andy George por 
encima de él, oero su intento de prevenir al resto se vió 
frustrado por una falla en el equipo de radio. El misil 
dañó severamente las superficies de control, lo que 
causó que el Dagger realizara un rolido violento. Luna 
no tuvo otra opción que abandonar el avión lo más 
rápido posible y, alrededor de las 1735Z. se eyectó con 
éxito a bajo nivel cerca del Abra del Río Teal. Los 
restos de su Dagger cayeron en las cercanías. El sólo 
sufrió heridas de poca consideración y fue rescatado ai 


día siguiente, para volver a la Argentina el 25 de mayo. 

Sin haberse dado cuenta de lo sucedido a Luna, 
Robles tampoco advirtió un ataque con cañones sobre 
su avión por parte de Frederiksen. Otro ataque similar 
sin éxito realizado por George sobre González y Bem- 
hardt también pasó desapercibido. Los pilotos del Gru¬ 
po 6 estaban preocupados en encontrar un camino a 
través de las montañas por debajo de las nubes, que 
habían descendido para ubicarse en el nivel del rumbo 
planeado. Finalmente encontraron una pequeña que¬ 
brada y tos Daggers la atravesaron en fila. En ese 
momento Robles rompió el silencio radial para infor¬ 
mar que Luna ya no estaba con ellos por lo que se 
supuso que se había estrellado contra una montaña en 
los minutos previos. Sin embargo, asuntos más inme¬ 
diatos requirieron su atención ya que cuando los tres 
Daggers pasaron sobre la costa de la Gran Malvina, 
enfrente de ellos, muy cerca del Seno Grantham, esta¬ 
ba la “Ai dent". González encabezaba el trío y cuando 
se aproximaban a través de un liviano fuego de artille¬ 
ría. lanzó su única bomba de 1.000 libras. Mientras 
sobrevolaba al buque, vió a la bomba caer corto, gol¬ 
pear el agua y levantar una nube de esupma, antes de 
rebotar y alojarse cerca de la popa. El siguiente fue 
Bemhardt. el numeral dos, cuya bomba detonó al 
impactar con la fragata, demoliendo al Lynx XZ251, 
su hangar, el lanzador de Seacaí y muchos equipos 
más. Muchos tripulantes resultaron muertos o heridos 
por el ataque. Cuando Robles entró a la fragata, peda- 


Una singular fotografía 
tomada durante la guerra en 
la base de San Julián 
muestra a tres Daggef en 
alerta para partir a la primera 
orden. Sobre fas planchas de 
aluminio con que se 
reforzaron plataformas y 
áreas de dispersión junto a la 
cabecera de la pista, se ve 
una doble fila de bombas de 
500 fibras. 

(Cap. Res, Exequial Msrtfnez) 
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derecha- durante la batalla del Atlántico Sur en 1982, que se ve en esta 
lámina con sus armamentos opcionales desplegados en el hangar de la 
unidad (Base de la VI Brigada Aérea en Tandil) es de construcción israelí , 


Francia. Sus combinaciones de armamentos incluyen dos cañones de 30 
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7,700 7/fros cada uno, o fres de 7 .300 litros, como en el caso de las misiones 
de largo alcance Que debió cumplir sobre Malvinas. La velocidad máxima 
del Dagger es de 2.350 Hmíhora a 72.000 m de altura, aunque su techo de. 
servicio alcanza a 17.000 metros. 

A dos Daggers del G6C pertenecientes ai escuadrón desplegado a Río 
Grande les correspondió protagonizar el primer encuentro de combate de la 
guerra con Sea Harriers del 801 Sqdn (en la mañana del 1 -5-82) según se 
relata en las páginas precedentes. 

(Maree) Ives Martin) 
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zos de la “Ardenf ‘ todavía estaban girando en el aire 
como consecuencia de la explosión. Su bomba, sin 
embargo, no causó mayores daños y poco antes de las 
1740Z los tres Daggers giraron al sur para escapar por 
sobre el Estrecho San Carlos y luego retomar a salvo a 
Río Grande. La “Ardent”. dañada pero lejos de estar 
terminada, se movió al noroeste hacia la protección de 
otros buques agrupados cerca de la entrada de la Bahía 
San Carlos. 

Los seis Daggers de San Julián habían despegado 
poco después de las 1645Z con la intención de llegar a 
la zona del blanco en dos grupos a las l750Zy 1751Z. 
La escuadrilla “Laucha” estaba liderada por el primer 
teniente Román con el mayor Luis Puga y el primer 
teniente Mario Callejo como sus números dos y tres, 
respectivamente. La “Ratón" estaba al mando del 
capitán donadiile y sus numerales dos y tres eran el 
mayor Justo Piuma y el primer teniente Senn (aunque 
de mayor rango, Puga y Piuma aceptaban la jefatura de 
oficiales de grado inferior pero con mayor experiencia 
de combate). La escuadrilla “Laucha” cruzó por el 
centro de la Gran Malvina sin incidentes, aunque la 
visibilidad no era la mejor con algunas nubes espesas, 
techo bajo y lluvias intermmitentes, y alrededor de las 
1745Z los tres Daggers cruzaron la costa de la isla 
occidental y pasaron sobre el estrecho hacía un grupo 
de buques de guerra británicos que se destacaban sobre 
el horizonte hacia el este. Román y Puga efectuaron un 
ataque directo sobre la “BriUiant” que, en ese mo¬ 
mento, estaba en el cuello del fondeadero de San 
Carlos, pero no sufrió daños por bombas y los cañones 
sólo le provocaron averías menores y algunas bajas. 
Mientras tanto. Callejo atacaba a una “fragata'' cerca¬ 
na y tuvo la fortuna de escapar sin consecuencias 
cuando una esquirla resquebrajó su parabrisas durante 
la corrida de entrada. Siguió adelante, pese a todo, con 
su ataque con cañones pero, al igual que sus colegas, 
sus bombas no causaron daños y se alejó del área 
perseguido por una nube de misiles y luego de artille¬ 
ría. No obstante la fortuna sonrió a la escuadrilla 
“Laucha” y los tres pilotos pudieron trepar a una 
altitud segura de crucero económico a 35.0Q0 pies, tras 
lo cual retornaron sin más incidentes. 

La “Ratón’ ’ debía seguir a la escuadrilla “Laucha” 
sobre el Estrecho San Carlos desde el área de Puerto 
Howard un minuto o poco más después del ataque de 
esta última sobre la “Brillianf \ pero su descenso a 
bajo nivel sobre la Gran Malvina había sido captado 
por los radares de todos los buques, incluida la “Bri- 
lliant”. Mientras la escuadrilla “Laucha" giraba al sur 
para escapar, el controlador en el ya dañado cuarto de 
operaciones de la nave ya estaba vectoreando a dos Sea 
Harriers del 801 Sqdn desde una órbita de PAC, al 
noroeste del Monte María, hacia la cada vez más 
cercana escuadrilla “Ratón”. Mientras volaban rasan¬ 
te sobre tierra al norte del Monte María, todavía a un 
minuto o dos de su objetivo, Donadiile y Piuma fueron 
vistos por el Lt Steve Thomas en el ZA190 y el Lt Cdr 
Nigel Ward en el ZA 175, quienes estaban volando por 
encima y detrás de ellos. Irónicamente, fueron tas 
marcas en amarillo brillante sobre las alas, que habían 
sido pintadas después del 1 de mayo para evitar nuevos 
incidentes con las baterías antiaéreas argentinas, las 
que inicialmente atrajeron la atención de Thomas. 

Senn , volando a la derecha de la formación, vió a los, 


Sea Harriers acercarse desde su derecha y advirtió a los 
otros. En una seguidilla de sucesos, Donadiile y Piuma 
eyectaron sus tanques suplementarios, soltaron sus 
bombas y giraron a la derecha para encontrarse con 
Ward que estaba descendiendo hacia ellos. Sin embar¬ 
go, no advirtieron a Thomas, quien se estaba movien¬ 
do detrás de ellos buscando enganchar a sus misiles. 
Sin ser visto por los Sea Harriers, y momentáneamente 
retrasado en desprenderse de sus tanques y bombas, 
Senn continuó hacia el este, pasando por sobre el 
rumbo de Donadiile mientras éste se dirigía de frente 
hacia Ward. Donadiile disparó dos ráfagas de cañón,, la 
primera a una distancia de unos 650 metros, pero Ward 
escapó sin daños pasando por debajo del Dagger de 
Donadiile. Mientras Donadiile trepaba en un ángulo 
elevado (después de haber pasado peí ¡grasamente cer¬ 
ca del suelo) corrigió su trayectoria para evitar a Senn, 
quien retomaba cruzando su rumbo, y, mientras hacía 
ésto, se convirtió en el segundo derribo de Steve 
Thomas. 

Segundos antes, el Dagger de Piuma, el C-404, se- 
había desintegrado cuando fue alcanzado por un Side- 
winder lanzado desde el ZA190. El segundo misil de 
Thomas fue disparado casi inmediatamente y siguió al 
Dagger de Donadiile en un giro hacia la derecha antes 
de detonar a pocos metros de la raíz del ala. Tal como 
había sido la experiencia de Héctor Luna pocos minu¬ 
tos antes. Donadiile experimentó una pérdida total de 
control y su avión primero levantó la nariz, enseguida 
picó y entró en una barrena incontrolable. Afortunada¬ 
mente Donadiile pudo eyectarse de su condenado C- 
403. 

Después de una breve cacería a bajo nivel, Jorge 
Senn, en el C-407, también fue derribado por un Side- 
winder y su Dagger se desintegró antes de caer girando 
horizontaltlíeme sobre el terreno. Había sido alcanza¬ 
do por Nigel Ward, el piloto del Sea Harrier que Senn 
había visto primero poco antes. Sorprendentemente, 
tanto Piuma como Senn pudieron eyectarse con éxito 
(aunque este último sufrió algunas heridas en la cara) 
de sus aviones ya condenados y los tres pilotos del 
Grupo 6 fueron más tarde rescatados y llevados a 
Puerto Howard. El breve y violento encuentro había 
tenido lugar sobre el área de Oreen Hill Bridge, unas 
tres millas a sudeste de Monte Carolina, y ¡os Daggers 
de Donadiile y Piuma (C-403 y C-404) cayeron los dos 
cerca del mismo Green Hill Bridge. El avión de Senn 
(C-407) cayó cuatro millas al oeste, a unas dos millas 
del Monte Carolina. Habían sido destruidos a las 
1750Z, precisamente la hora planeada para que reali¬ 
zaran su ataque en el Estrecho San Carlos. 

El día resultó traumático tanto para la FAA como el 
Grupo 6. Sin duda se habian registrado éxitos para la 
Argentina pero en la noche del 21 de mayo mucho de 
eso todavía no estaba confirmado. Lo que estaba más 
allá de toda duda era el castigo sufrido por la FAA para 
lograr esos triunfos, i-a FAA lanzó 54 misiones -el 
CdoFAS no logró alcanzar su máximo esfuerzo pla¬ 
neado en 63- pero siete aviones se habían perdido y la 
mayoría de sus pilotos habían muerto o todavía estaban 
desaparecidos. Para el Grupo 6 la situación estaba 
bastante cerca de una catástrofe, con cinco Daggers 
destruidos, cuatro de ellos en el lapso de 15 minutos. 
Al contrario de lo sucedido el 1 de mayo, los Sea 
Harriers habían operado sobre la Gran Malvina por 




El fuselaje del Dagger C-403 del G6C que tripulara 
et capitán Donadme -quien se salvó eyectando- se 
ve relativamente intacto en el sitio de su calda y fue 
posteriormente fotografiado por los británicos. Fue 
derribado eí 21 -5 -82 por un AÍM-9L disparado 
desde el Sea Harrier ZA190 del Escuadrón SO f. 


E$ta otra foto deja ver los restos en trozos muy 
pequemos del Dagger C-409 del GGC del cual 
eyectó exitosamente el primer teniente Héctor Luna T 
luego dé que el aparato fuera alcanzado (el mismo 
21-5-82) por otro AIM-9L Sidevrinder disparado por 
el Sea Harrier XZ455 del Escuadrón 800 
(815 Scjdn. “Exeter" Flightj. 


debajo del nivel en el que tos radares de la FAA en 
Puerto Argentino podían detectarlos y, sin advertencia 
alguna de su presencia, los Daggers y Skyhawks resul¬ 
taban completamente desvalidos y eran sorprendidos 
absolutamente "fríos”. Un verdadero arsenal de ar¬ 
mas ios enfrentaba en la Bahía San Carlos y la barrera 
había aumentado en ferocidad durante el curso del día. 
Muchos de los Daggers que habían alcanzado la segu¬ 
ridad de San Julián y Río Grande para esa noche ya 
mostraban las cicatrices de la batalla. La perspectiva 
de otro día como ése era simplemente insostenible. 

Mientras los británicos trabajaban sin detenerse para 
desembarcar sus fuerzas en San Carlos, la FAA tra¬ 
bajaba con el mismo ímpetu para reparar los daños de 
la batalla en los caza-bombarderos. Aunque lo sufi¬ 
cientemente robustos y resistentes como para poder 
volver al continente a salvo, muchos de los Daggers 
habían soportado múltiples impactos de esquirlas y 
proyectiles durante el 21 de mayo y necesitaban que 
esa noche se les prestara una considerable atención 
para estar listos el día siguiente para alzar vuelo. Inevi¬ 
tablemente, algunos no estuvieron preparados a tiem¬ 
po y para el amanecer el CdoFAS ya había reducido la 
operación planeada. El tiempo también era terrible, 
con nubes bajas y lluvia sobre las Malvinas y parte de 
la Patagonia y Tierra del Fuego. Finalmente, al parecer 
sólo dos misiones de Skyhawk fueron enviadas en las 
últimas horas de la tarde del 22 de mayo. Para el 
mediodía del 23 de mayo el tiempo había mejorado lo 
suficiente para permitir recomenzar las acciones y, 
para los Daggers, los perfiles tuvieron pocos cambios. 
Al no tener capacidad de reabastecimiento en el aire el 
plan de vuelo era de un simple “hi-lo-hi” (alto-bajo- 
alto) con tanques suplementarios y una sola bomba de 
1.000 libras. Ninguno de los Daggers cargados con 
bombas llevaban Shafrir y dependían totalmente del 
CIC de Puerto Argentino y de otros aviones para que 
les advirtieran sobre la presencia de PAC de Sea Ha- 
rriers. Si el aviso llegaba con la suficiente anticipación 
simplemente retomaban al continente. Cuando eran 
enviados en olas desde el continente, los más veloces 
Dagger iban primero, dejando a los Skyhawks que los 
seguían reabastecerse en vuelo y luego atacar a los 
buques cuando todavía se estaban recuperando de la 


incursión de los Daggers. 

El 23 de mayo los primeros ataques argentinos no 
tuvieron lugar hasta las 1645Z y menos de la mitad de 
las salidas planeadas lograron alcanzar sus objetivos y 
cumplir con su misión. Niel escuadrón de San Julián ni 
el de Río Grande lograron éxitos notables en las pocas 
misiones de esa tarde pero, más avanzado ese mismo 
día, el desastre volvió a golpear. Poco antes de las 
1900Z un par de Daggers de Río Grande (posiblemente 
dos o cuatro) estaban entrando por el norte del Estrecho 
San Carlos cuando, presumiblemente alertados de la 
presencia cercana de dos Sea Harriers, abortaron su 
misión y tomaron el curso de regreso. Fueron vistos 
sobre la isla Pebble (Borbón) por el comandante dei 
800 Sqdn, Lt Cdr Andy Auld, y su numeral, Lt Martin 
Hale. El Dagger al frente iba demasiado rápido para ser 
alcanzado por el avión del teniente Héctor Ricardo 
Volponi, el C-437, estaba más de una milla atrás y 
dentro del alcance de misil de Hale, en el Sea Harrier 
ZA194. Hale disparó un Sidewinder desde una distan¬ 
cia de unos 900 metros por detrás del Dagger y, al Final 
de su inevitable camino, el misil explotó al ímpactar en 
la zona de la tobera de escape. El Dagger se desintegró 
a bajo nivel, matando a Volponi, y sus restos cayeron a 
tierra en el lado occidental de ¡a Bahía Elefante, unas 
dos millas at norte del establecimiento de la Isla Bor¬ 
bón. Había sido al menos la tercera vez que Volponi se 
encontraba con ios Sea Harriers y la segunda oportuni¬ 
dad en la que Martin Hale había disparado contra su 
escuadrilla. 

Para el 24 de mayo la batalla por la cabecera de playa 
había sido virtualmente ganada por los británicos y 
para et CdoFAS estaba resultando claro que si el poder 
aéreo todavía debía ganar el día para Argentina enton¬ 
ces tendría que hacerlo mediante golpes aislados, pero 
causantes de grandes daños, a los buques británicos o 
las concentraciones de tropas. No obstante, mientras 
que los suministros continuaran siendo desembarcados 
en San Carlos, las naves auxiliares también tendrían 
que ser atacadas, pero, para el 24 de mayo, la detensa 
aérea británica era verdaderamente temible. Tres días 
de dura lucha aseguraron que los británicos habían 
mostrado una sofisticada red SAM y que los misiles 
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Rapier eran ahora una amenaza real para cada misión 
de la FAA. Ahora todo armamento disponible sería 
enfrentado a los Daggers y Skyhawks que lenetraran 
las defensas exteriores de San Carlos. 

Al final de ia mañana otra misión de cuatro aviones 
fue enviada desde San Julián y. una vez más, tomó una 
ruta por el norte hacia el Estrecho San Carlos. Para el 
24 de mayo el CIC ya había alcanzado una eficiencia 
mayor pas a advertir a las escuadrillas de la presencia de 
Sea Harriers pero en esa ocasión el reciente arribo a un 
punto de patrulla al norte de la Isla Borbón de los 
aviones del 800 Sqdn del Lt Cdr Auld y el Lt Dave 
Smith, pasó desapercibido o no fue comunicado. Des¬ 
de los 10.000 pies los dos Sea Harriers fueron vecto- 
reados por la “Broadsword” hacia los Daggers que se 
aproximaban, los que, para cuando alcanzaron la Isla 
Borbón, estaban volando rasante y a alta velocidad 
hacia el Estrecho. A las 1415Z Auld, en el XZ457, se 
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lanzó contra los dos polímeros y disparó sus Sidewin- 
ders en rápida sucesión, los que convirtieron a ambos 
Daggers en botas de fuego. Smith, en el ZA193, dió 
caza al segundo par. Estos rompieron hacia la derecha 
y eyectaron sus bombas y tanques pero logró engan¬ 
char un misil en el más cercano de los dos y, momentos 
después, explotó cuando el Sidewinder encontró la 
tobera de escape. Los restos en llamas golpearon el 
suelo y el Dagger se desintegró en una masa ardiente. 
Ambos Sea Harrier persiguieron por poco tiempo al 
cuarto Dagger pero, con su mayor velocidad, se man¬ 
tuvo fuera del alcance de los misiles y finalmente 
escapó. 

Los tres aviones derribados eran los del mayor Puga 
(C-419) y el capitán Raúl Díaz (C-430), ambos se 
eyectaron con éxito, y el del teniente Castillo (C-410), 
quien resultó muerto. Los dos Daggers alcanzados por 
Auld cayeron al mar al norte de la Isla Borbón, mien- ¡ 
tras que el de Smith impactó en el borde occidental de 
la Bahía Elefante en las faldas del Monte First. Puga 
pasó varias horas flotando en el mar hasta que alcanzó 
la isla y fue rescatado por personal del CANA, y al 
parecer fue una de las víctimas de Auld, mientras que 
evidencias no confirmadas y más bien circunstanciales 
sugieren que el otro derribo de Auld fue Díaz, el 
segundo sobreviviente. Por lo tanto Castillo parece 
haber sido el piloto que se mató en el Monte First. 

Aproximadamente al mismo tiempo que el desastre 
caía sobre la escuadrilla de San Julián, el capitán Mir 
González encabezaba otra escuadrilla de cuatro avio¬ 
nes desde Río Grande con rumbo norte por el Estrecho 
para acercarse a San Carlos por sobre las Montañas 
Sussex. Su escuadrilla presentaba una formación de 
batalla en línea frontal y atacó el primer blanco de 
oportunidad que encontró, que más tarde describieron 
como un “buque de gran tamaño 1 '. Resulta práctica¬ 
mente imposible determinar de cual buque se trató, 
pero el daño infligido, si lo hubo, fue presumiblemente 
leve, ya que no hay incidentes serios informados por 
los británicos. Los Daggers continuaron volando ra¬ 
sante por San Carlos (y durante este proceso brindaron 
a los fotógrafos británicos muchas tomas excelentes 
“ahora me ven, ahora no“ que más tarde fueron am¬ 
pliamente publicadas), para luego retomar a salvo a 
Río Grande. Significativamente, sólo el Dagger de 
González que abría la marcha resultó sin daños de 
fuego antiaéreo y en sus numerales dos, tres y cuatro se. 


encontró que habían sido alcanzados por entre dos y 
seis impactos-de proyectiles durante su corrida por San 
Carlos, 

La FAA admitiría más tarde que el 24 de mayo sólo 
12 aviones realmente alcanzaron sus blancos en la zona 
de San Carlos (ios otros ocho eran Skyhawks) y efec¬ 
tivamente la batalla aérea había sido perdida por ia 
Argentina. Para el Grupo 6 había sido un día particu¬ 
larmente malo, con otra escuadrilla diezmada por los 
Sea Harriers. En realidad, nueve de sus diez ¡Ardidas 
desde el 1 de mayo habían sido víctimas de “ I .a muerte 
negra”. Un cierto ánimo brindaba el hecho de que seis 
de sus pilotos, cinco de dios de alto rango, se habían 
eyectado satisfactoriamente pero en términos mi litares 
era un pequeño consuelo. Pérdidas de la magnitud 
experimentada por el Grupo 6 eran inaceptables y no 
podían ser mantenidas. Se piensa que fue después de 
las pérdidas del 24 de mayo que Peni ofreció a la FAA 
diez Mirage 5P de ia Fuerza Aérea Peruana. Estos 
aviones, esencialmente similares, se cree que original¬ 
mente se pensó utilizarlos como reemplazos directos 
para mitigare! desgaste de los Dagger pero, aunque la 
oferta fue rápidamente aceptada y los aviones ensegui¬ 
da fueron desplegados (supuestamente a Río Grande), 
no tomaron parte de la guerra y no fueron asimilados al 
servicio de la FAA hasta algunos meses después. 

Ambos lados coincidieron retrospectivamente que 
la noche del 25 de mayo marcó ei final de la batalla 
para la supremacía en ia cabeza de playa en San Carlos. 
A pesar de los heroicos esfuerzos de los pilotos de la 
FAA y del CANA que lograron algunos éxitos sobresa¬ 
lientes en las etapas iniciales, los británicos habían 
luchado exitosamente para instalarse en la playa y 
habían consolidado sus posiciones. El 25 de mayo la 
FAA solo pudo lanzar 22 misiones contra buques britá¬ 
nicos (algunos de los cuales estaban bien lejos de San 
Carlos) y sólo 17 de ellas se juzgó que habían alcanza¬ 
do con éxito sus objetivos. Las pérdidas del día ante¬ 
rior tal vez hicieron que los Dagger quedaran en tierra 
esa jomada, ya que las fuerzas británicas no informa¬ 
ron de ninguno sobre las islas y las tres pérdidas de la 
j AA del 25 de mayo fueron Skyhawks del Grupo 4 y 5. 
Entre el 26 de mayo y el 7 de junio el CdoFAS planificó 
110 salidas de ataque desde el continente pero sólo 57 
realmente completaron misiones "satisfactorias”. El 
CIC y los pilotos de la FAA cada vez se tomaban más 
adeptos a terminar las misiones antes de que las PAC 
de Sea Harriers pudieran alcanzarlos. La FAA procla¬ 
mó algunos éxitos cuando los Sea Harriers se vieron 
forzados a perseguir a algunas escuadrillas “señuelo” 
y en realidad a esta táctica se le atribuyó haber cumpli¬ 
do un papel considerable en los ataques a los buques 
británicos el 8 de junio. 

La mayoría de las misiones enviadas por el CdoFAS 
durante los últimos días de mayo iueron con los 
Skyhawks, en particular para los del grupo 5, que 
finalmente alcanzaron más éxitos contra los buques 
británicos que ninguna otra unidad de la FAA. No 
obstante, ei Grupo 6 continuó montando ataques espo¬ 
rádicos de Dagger y el 29 de mayo se realizó otra salida 
desde Río Grande contra San Carlos. El temor de 
nuevos ataques de Super Etendard había, para enton¬ 
ces, movido á los portaaviones británicos bien al este 
de las Malvinas y como consecuencia les resultaba más 
difícil mantener la cobertura de í’AC sobre la Gran 
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Arriba, Izquierda, Mientras un Dagger dei G6C se alpja trepando hacia el oeste, un segundo continúa su corrida en dirección norte sobre el 
Estrecho de San Carlos el 24-BS2, Aunque no identificado positivamente> as muy probable qué ambos aviones fueran dé la s basados en Rio 
Grande y pertenecieran a la escuadrilla conducida por ei capitán Horacio Mír González, La fragata en primer plano es la 'Plymouth". Arriba, 
derecha: Otra fotografía de té misma escuadrilla dei Grupo 6 d& Caza, probablemente tomada momentos antes, muestra uno de los Dagger 
pasando detrás de la "Fearless” A pesar de muchos reclamos británicos en el sentido de que fueron derribados, la escuadrilla alcanzó su base 
sólo con algunas perforaciones de impactos de vahado calibre (Fotos úe Ministerio de Defensa Británico) 
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Una fotografía def Dagger A 
matrícula C-421 del G6C 
tomada en su base de Tandil. 
Se presume que la toma es 
anterior a su empleo en la 
guerra ya que aún no se le 
hablan pintado las franjas 
amarillas en las a fas y la 
deriva , como a muertas de 
las máquinas de su tipo 
desplegadas en San Julián o 
Rio Grande 


Malvina. En esa ocasión los Daggcrs llegaron al área 
del blanco pero, por primera vez, uno de ellos fue 
derribado por un misil lanzado desde tierra. Las cir¬ 
cunstancias que rodearon la pérdida del teniente Juan 
Bemhardt no son totalmente claras pero parece que su 
Dagger. e! C-436, fue derribado esa tarde cuando 
pasaba sobre la Bahía San Carlos. Probablemente fue 
un golpe de mala suerte el haber sido alcanzado por un 
Rapier lanzado desde una batería costera. Su avión se 
estrelló en el mar, posiblemente en el Estrecho San 
Carlos, y Bemhardt resultó muerto, aunque según in¬ 
formes después de una eyección infructuosa. Su cuer¬ 
po nunca fue hallado. 

La muerte de Bemhardt, la quinta de un piloto del 
Grupo 6. marcó ei final de un mes amargo para la 
unidad. En 29 días había perdido once aviones ante un 
enemigo técnicamente superior y había descubierto 
que la simple destreza con “bastón y pedal*’ y la 
determinación eran atributos inadecuados para ganar la 
guerra aérea. A menos que sus tácticas fueran radical¬ 
mente cambiadas, las pérdidas continuarían inevita¬ 
blemente hasta que ningún Escuadrón pudiera lanzar 
una misión aceptable, La Escuadrilla Skyhawk del 
CANA ya estaba en esa situación y las pérdidas del 
Grupo 4 habían reducido considerablemente su pode¬ 
río. El lanzamiento de misiones con las llamadas "Or¬ 


denes fragmentarias", en las que los datos de actuali¬ 
zación sobre los blancos eran comunicados una vez en 
camino, continuaría realizándose pero la mayoría de 
las futuras salidas serían consideradas más profunda y 
cuidadosamente, ya que era vital el manejo restringido 
de los caza-bombarderos remanentes. Los primeros 
días de junio estuvieron caracterizados por las típicas 
condiciones invernales de la región y durante una se¬ 
mana virtualmente no se llevaron a cabo operaciones 
de combate de la FAA. 

En la mañana del 8 de junio la situación cambió 
drásticamente con tiempo despejado sobre la Isla Sole¬ 
dad e informes de inteligencia sobre nuevos desembar¬ 
cos británicos en la zona de Puerto Agradable, unas 15 
millas al sudoeste de Puerto Argentino, Un par de 
transportes estaban en aguas abiertas rodeadas por un 
terreno plano que, obviamente, no brindaba defensas 
naturales contra ataques aéreos. Esta oportunidad de 
retrasar el avance británico era demasiado tentadora 
para ignorarlo, pero el CdoFAS era bien consciente de 
los estragos que los Sea Harriers podrían causar entre 
los caza-bombarderos a menos que pudieran ser tem¬ 
porariamente distraídos del área de Puerto Agradable 
(y finalmente esto fue logrado, aunque en alguna medi¬ 
da como resultado dé circunstancias ignoradas por ei 
CdoFAS). La misión a Puerto Agradable era bastante 
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simple en su concepción e inicialmente involucró al 
Grupo 5, el Grupo 6 y los Mirages del Grupo 8 que 
reaparecerían sobre las Islas Malvinas por primera vez 
luego de varias semanas. Los Mirages, simulando una 
misión de caza-bombarderos, harían una entrada de 
señuelo hacia la zona de San Carlos desde el norte, 
mientras que los Skyhawks del Grupo 5 y seis Daggers 
del Grupo 6, pocos minutos después, seguirían una 
ruta por el sur hacia Puerto Agradable. La hora antici¬ 
pada sobre el blanco para los Daggers de Río Grande 
estaba en el orden de las 170QZ, mientras que la salida 
de diversión de los Miragc fue planeada para que 
coincidiera con el ataque, escasos minutos antes, de 
los Skyhawks. 

i .os seis Daggers, cada uno con una bomba de 1.000 
libras, estaban divididos en dos escuadrillas, "Perro'' 
y “Gato", y la misión estaba al mando del capitán 
Rohde. El lideraba la escuadrilla “Perro" y sus nume¬ 
rales eran el primer teniente Ratti y el primer teniente 
Gabari, mientras que la' 'Gato’ ’ estaba encabezada por 
el experimentado capitán Cimatti. Curiosamente, sus 
numerales eran el comandante del Escuadrón, mayor 
Martínez, y el primer teniente Antonietti. Las dos 
escuadrillas despegaron juntas alrededor de las 1600Z 
pero casi inmediatamente Antonietti abortó la misión 
después de que un ave rompiera su parabrisas. Su 
aterrizaje de emergencia en Río Grande se cumplió sin 
contratiempos. Para los otros no habría dificultades de 
navegación o comunicaciones, ya que un Leatjet del 
Grupo ] Aerofotográfico había sido asignado con ellos 
como avión-guía. De manera que fueron guiados hasta 
unas 70 millas del blanco, un punto sobre la costa 
occidental de la Gran Malvina cerca del cabo Mere- 
dith. Desde ahí, los cinco Daggers giraron al noreste 
hacia el Estrecho San Carlos ccm la intención de virar 
luego al este sobre el norte de Lafonia para una corrida 
sobre Puerto Agradable desde el oeste. Fue en ese 
momento, mientras los Daggers volaban al noreste 
sobre el Estrecho, que la “Plymouth" apareció al 
frente de ellos en solitario esplendor. La fragata había 
abandonado la seguridad de la Bahía San Carlos para 
una misión de apoyo naval de artillería y estaba nave¬ 
gando tranquilamente por el Estrecho cuando los Dag¬ 
gers la vieron. Al haber perdido el elemento sorpresa 
para su ataque a Puerto Agradable, la fuerza del Grupo 
6 inmediatamente cambió su plan y convirtió a la 
*'Plymouth" en el objeto de su atención. 

Después de sobrevolar hacia el norte efectuaron un 
amplio giro y entraron a la fragata, que para entonces 
estaba realizando un viraje al este y a la seguridad de la 
defensa de la Bahía San Carlos. Los Daggers atacaron 
alineados por popa a 575 nudos y, a pesar del fuego de 
200 mm del buque y un lanzamiento de Seacat, pudie¬ 
ron bombardear a la “Plvmouth" con considerable 
exactitud pero con poca suerte, El buque fue alcanzado 
por el fuego de ios cañones y cuatro de los Daggers 
realmente impactaron sus bombas, [as que golpearon 
limpiamente o después de haber rebotado en el mar. 
Sorprendentemente, ninguna explotó pero la “Piy- 
mouth" fue dejada en llamas iniciadas por la explosión 
de una carga de profundidad. Fue muy afortunada en 
sobrevivir al ataque y la inteligencia argentina quizás 
deba ser disculpada por haber creído que en realidad 
había sido hundida. En realidad, el buque incendiado a 


duras penas logró llegar a la Bahía San Carlos y ahí 
atender los considerables daños causados por el fuego 
para poder regresar al Reino Unido para someterse á 
reparaciones mayores. A pesar de ¡os optimistas recla¬ 
mos de sus artilleros, ninguno de los Daggers sufrió 
daños serios de la “Plymouth" , en realidad sólo uno 
fue alcanzado. No obstante una muy atrasada persecu- 
sión por parte de los Sea Harrier, los cinco Daggers 
volvieron a formarse a 35.000 pies sobre la Gran 
Malvina y volvieron a salvo a Río Grande. A pesar de 
que finalmente supieron que el blanco inidentificado 
había sido la "Plymouth" y que no se había hundido, 
naturalmente hubo una considerable exitación en Río 
Grande a su llegada a la base y los aviones empleados 
en el ataque fueron pintados con la marca que indicaba 
sus logros. La silueta en el C-401 era ciertamente la de 
la “Plymouth”. mientras que la aplicada en el C-4I4 
también podría estar relacionada con ese ataque. 

A pesar del éxito en la misión del 8 de junio, parece 
que no se realizaron más misiones de Dagger sobre las 
Malvinas antes de la rendición de las fuerzas argenti¬ 
nas, seis días después. Sin embargo, mientras los 
Skyhawks del Grupo 5 volaban varias misiones a la 
Isla Soledad el 13 de junio, el Grupo 6 parece haber 
hecho un intento final para derribar a unos de los 
helicópteros piquete equipados con medidas electróni¬ 
cas de vigilancia, que la FAA sabía habían sido cuida¬ 
dosamente desplegados al norte y al sur de las islas. 
Durante esa mañana, dos Daggers atacaron al Lynx 
(XZ233) de la "CardifP en un punto situado unas 50 
millas al sur del Estrecho San Carlos. Los dos aviones 
atacaron con cañones pero no pudieron impactar en el 
helicóptero mientras éste viraba y se vieron obligados a 
alejarse, presumiblemente después de haber agotado 
su munición. 

La FAA acredita a ios Dagger del Grupo 6 con 
145 salidas en tiempo de guerra, aunque fuentes no 
oficiales señalan 160. Once aviones se perdieron en 
combate y cinco pilotos murieron en acción. A pesar 
de sus limitaciones en cuanto a capacidad de combusti¬ 
ble y el considerable volumen de daños de batalla 
soportados por este avión, ningún Dagger que abando¬ 
nó la zona inmediata de combate falló en alcanzar a 
salvo el continente. Sus logros I:matados en combate 
tal vez deberían ser considerados con cierta simpatía, 
yá que claramente el avión estaba inadecuadamente 
equipado para la tarea demandada. 

Desarrollos de posguerra en Tandil y otros lugares 
de Argentina se concentraron en reducir la vulnerabili¬ 
dad de! Dagger a la intercepción y supuso un especia! 
énfasis en proveerlo con un moderno equipo ECM 
(Contramedidas electrónicas). Bajo asesoramiento 
israelí, a fines de 1982 se inició un programa de modi¬ 
ficaciones y también se investigaba la capacidad de 
reabastecimiento en vuelo. Al momento de escribirse 
esta obra en 1985, la FAA no había recibido más 
Daggers y, en 1983, se había perdido otro Dagger A en 
un accidente, lo que dejó al Grupo 6 con un máximo de 
22 aviones en uso. Debe mencionarse que rumores no 
confirmados sugirieron que hasta seis Daggers utiliza¬ 
dos durante la guerra recibieron daños lo suficiente- 
mente serios como para asegurar un reacondicionu- 
miento mayor antes de ser devueltos á su estado opera¬ 
tivo normal. 










Los pilotos del Grupo 6 de Casa destacados en 
Rio Grande y San Julián que se sabe volaran en 
misiones de combate incluyeron a los siguientes: 

Comodoro T. Rodríguez (Comandante del Gru¬ 
po 6) t mayor C. N. Martínez (Comandante del Escua¬ 
drón III). mayor J. Sapo!ski í Comandante del Escua 
drón ¡I), mayor G. Justo Pluma, mayor i. 
A. Puga, capitán Cimatti , capitán R. Díaz, capitán 
Dimegho, capitán G. Donadille, capitán Jane ti, 
capitán H. Mir González, capitán Moreno , capitán 


Robles, capitán C. Rohde, primer teniente Arito- 
nietti, primer teniente J. R. Ardiles (muerto en 
acción), primer teniente M. M. Callejo. primer 
teniente Gabari. primer teniente H. Luna , primer 
teniente Raid, primer teniente C. Román, primer 
teniente J. D. Sentí, teniente Aguirre Faget, tenien¬ 
te P. I. Bean (muerto en acción), teniente J. D. 
Bernhardt (muerto en acción), teniente C. J. Casti¬ 
llo (muerto en acción} y teniente H. R. Volponi 
(muerto en acción). 


DETALLES INDIVIDUALES DE LOS AVIONES 


Todos los Daggers del Grupo 6 permanecieron con 
su camuflaje normal en verde y marrón claro, y la 
mayoría de sus aviones llevaba el distintivo de la VI 
Brigada Aérea en la deriva. La presentación standard 
de los números dé serie no se cambió, con uítp pintado 
en dígitos grandes en color verde (lado de estribor 1 ) y 
otro en marrón ( lado de babor) en la parte trasera del 


A tiñes de 1982 iue torrada 
es’a tofo -probablemente en 
Tandil-dé! C-414 otro 
Dagger del G6G. marcado 
con una solitaria silueta de 
buque. Se. presume cue 
sude al ataque a la fragata 
británica "Piymouth" 
efectuado el 8-6-62. que la 
averió seriamente. En aquella 
oportunidad, ios artilleras de 
la Poyal N&vy se atribuyeron 
raberio derribado. Pero en 
realidad, todos ¡os Daggers 
cíe esa misión retornaron a 
Río Grande, incluirte ei 

C-414 

'Foto via S. Male Huertas) 


fuselaje, que se repetía en dígitos de menores dimen¬ 
siones en color marrón debajo de la zona del parabrisas 
y ambos lados del fuselaje. La parte inferior del fuse¬ 
laje ’y de las alas eran blancas y el número de serie 
aparecía también (completo) en negro sobre la tapa del 
tren de aterrizaje delantero. El nombre FUERZA AE¬ 
REA ARGENTINA estaba aplicado en letras negras en 
ambos lados del fuselaje debajo dé los números de 
serie pequeños. Las bandas de identificación amarillas 
se aplicaron en muchos aviones después del 1 de mayo 
como una franja vertical a través del centro de la deriva 
vertical del Dagger, junto con franjas similares en la 
parte externa de las alas. Las marcas de buques alcan¬ 


zados, en forma de siluetas, aparecían en amarillo o 
blanco debajo de la zona de la cabina. Un buque 
averiado aparecería (típicamente) Con la parte delante¬ 
ra dei casco pintada en líneas plenas y la posterior como 
un contorno en trazos finos. Los tanques suplementa¬ 
rios, originalmente camuflados, fueron utilizados en 

grandes cantidades y estaban pintados en blanco, (¿ma¬ 
nilo, blanco y amarillo, color metal, rojo antióxido y 
otros esquemas de colores. 

Por lo que se sabe, sólo el modelo Dagger A fue 
desplegado de Tandil a Filo Grande y San Julián, No se 
conoce a ciencia cierta cuales aviones fueron realmen¬ 
te utilizados en combate pero las siguientes historias de 
aeronaves incluyen detalles de todos los Dagger A que 
se confirmó estuvieron involucrados (incluidos aque¬ 
llos perdidos en combate) así como los que fueron 
confirmados como en uso en la Posguerra. 

En los detalles individuales de los aviones se usó la 
abreviatura G6C por Grupo 6 de Caza. 



C-401 

En j/82 con el GóC. Destacado a Río 
Grande el 25/4 o después, Utilizado en el 
ataque a la '‘P!ymouth'‘’ cu el Estrecho 
San Carlos el 8/6 y consecuentemente 
marcado con una silueta en blanco, del 
buque. El avión sobrevivió a la guerra y 
fue visto en Tandil en 11/82, 

Este avión, posiblemente el del coman¬ 
dante de la unidad, fue fotografiado mu¬ 
chas veces durante la guerra y las ilustra¬ 
ciones lo muestran tanto con las bandas 
amarillas como sin ellas y otro tanto con 
la silueta del buque. 
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C-403 

En 3/82 con el G6C. Destacíido a San 
Julián el 25/4 o después, Derribado so¬ 
bre la Gran Malvina el 21/5 por un AIM- 
9L disparado desde el Sea Harrier 
ZA190del 801 Sqdn del Lt Thomas. El 
capitán Donadiíle se eyectó y luego fue 
rescatado en Injerto Howard. El avión se 
estrelló cerca de Green Hill Bridge (UC 
190886) pero el fuselaje quedó relativa¬ 
mente intacto y más tarde fue recuperado 
y visto en el hangar Chinook de la RAF 
de Kelly’s Carden, cerca del estableci¬ 
miento San Carlos el 15/7/83 (Pero y a no 

estaba para el 18/9/84). 

' 
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C-404 

En 3/82 con el G6C. Desplegado en San 
Julián el 25/4 o después. Derribado so¬ 
bre la Gran Malvina el 21/5 p¡Or un AIM- 
9L disparado desde el Sea Harrier 
ZA190 del 801 Sqdn del Lt Thomas. El 
mayor Justo Piuma se eycctó y fue más 
tarde rescatado en Puerto Howard, Su 
avión se estrelló cerca de Green Hill 
Bridge (UC 188864). 

, . . , ■ ' . k : 

C-407 

En 3/82 con e! GóC. Desplegado en San 
Julián el 25/4 o después. Utilizado en el 
ataque a la "Alacrity 1 '. “Arrow'’ y 
“Glamorgan” cerca de Puerto Argenti¬ 
no el 1/5, pero no hubo evidencias poste¬ 
riores de marcas de “bajas”. Derribado 
sobre la Gran Malvina el 21/5 por un 
A1M-9L disparado desde el Sea Harrier 
ZA 175 de! 801 Sqdn deJ Lt CdrWard. El 
primer teniente Senn se eyectó y más 
tarde fue rescatado en Puerto Howard. 
Su avión se estrelló ai sur del Monte 
Carolinc (UC 252869) 

Restos dé Dagger en esta área, pero no 
absolutamente confirmados como del C- 
407 (podrían haber sido del C-403 o del 
C-404) fueron investigados a fines de 
6/82 y se recuperó una deriva con el 
distintivo de la V! Brigada Aérea. Más 
tarde, una investigación más a fondo 
reveló una marca anterior de un escua¬ 
drón israelí debajo de la pintura de la 
FAA, Una pequeña placa con el indicati¬ 
vo radia ¡recuperada de la cabina llevaba 
la identificación “05-4XFWY”. La de¬ 
riva fue luego llevada a Odiham pero 
más tarde sólo sobrevivió el distintivo de 
la Vi BA. 
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C-408 

En 3/82 con él G6C. No está confirmado 
que fuera desplegado a Río Grande o San 
Julián pera fue visto en uso en Tandil en 
1 1/82. 


S.: 
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En 3/82 con el G6C Destacado a Río 
Grande el 25/4 o después. Derribado 
sobre la Gran Malvina el 21/5 por un 
A1M-9L disparado por el Sea Harrier 
XZ455 del 800 Sqdn del Lt Cdr Frede- 
riksen. El piloto, primer teniente Luna, 
se eyectó con éxito y más tarde fue recu¬ 


perado en Puerto Howard. Su avión se 
estrelló cerca del Abra del Río Teal. 

C-410 

En 3/82 con el GóC . Desplegado en San 
Julián el 25/4 o después. Derribado so¬ 
bre la Isla Borbón el 24/5 por un 
AIM-9L, probablemente disparado por 
Lt Smitíi, en el Sea Harrier ZA193 del 
800 Sqdn. El teniente Castillo murió en 
la explosión. El sitio donde cayeron los 
restos no fue identificado positivamente 
pero podría ser el encontrado en eí área 
del Monte First (UD 170160). 

C-412 

En 3/82 con el GóC. Destacado a San 
Julián el 25/4 o después. Utilizado en el 
ataque sobre la "Alacrity”. “Ajtow” y 
“Glamorgan” cerca de Puerto Argenti¬ 
no el 1/5 y condecorado con lasilueta del 
buque para indicar el daño de la nave. El 
avión sobrevivió a la guerra y fue visto 
en uso en Tandil en 11/82. 

C-4I3 

En 3/82. con el GóC. Desplegado en San 
Julián o Río Grande el 25/4 o después. 
Utilizado durante la guerra pero no fue 
visto en servicio de posguerra, No es una 
baja conocida. 
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C-414 

* ' M • 

Eñ 3/82 con el GóC. Se cree que fue 
destacado a Río Grande el 25/4 o des- 
pués. Cuando fue visto en uso en la 
posguerra eñ Tandil en 8/82 llevaba la 
marca de una “baja”, que se piensa 
reflejaba su utilización en el ataque a la 
“Píymouth” en el Estrechó de San Car¬ 
los el 8/6'82. 


C-417 

En 3/82 con el GóC. Desplegado en San 
Julián o Río Grande el 25/4 o después. 
Utilizado durante la guerra, fue visto en 
uso en Tandil el 11/82. 

C-418 

En 3/82 con el GÓC. No está confirmado 
que fuera destacado a Rió Grande o San 
Julián pera fue exhibido en Tandil en 
9/85 . Para los propósitos de esa ceremo¬ 
nia parece que fue distinguido con cuatro 
“bajas” de buques (aunque no eran 
iguales a las pintadas en ios Daggers 
durante el conflicto), presumiblemente 
para representar los logros totales del 
GóC durante la guerra, 
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C-419 

En 3/82 con el GóC. Destacado a San 
Julián el 25/4 o después. Derribado só¬ 
brela Isla Borbón e! 24/5 por un A1M-9L 
casi con seguridad disparado desde el 
Sea Harrier XZ457 del 800 Sqdn del Lt 
Cdr Auld. El mayor Puga se eyectó con 
éxito sobre el mar y más tarde fue resca- 
tado en la Isla Borbón. Se piensa que su 
avión se estrelló en el mar al norte de la 
Isla Borbón. 


C-420 

En 3/82 con el G6C. No está confirmado 
que fuera destacado a Río Grande o San 
Julián pero fue visto en uso de posguerra 
en Tandil en 11/82. 




C-427 IPIIIPPIIPPRIIPII 

En 3/82 con el GóC. No está confirmado 
que fuera destacado a Río Grande o San 
Julián pero fue visto en uso de posguerra 
en Tandil en 11/82. 

C-428 

En 3/82 con el GóC, Destacado a Río 
Gande el 25/4 o después. Derribado el 
21-5 sobre Bahía San Carlos por un 
SAM (que se piensa fueunSeawolf de ¡a 
' ’Broadsword”). El piloto, teniente 
Bean. resultó muerto y su avión se estre¬ 
lló en el mar. 

C-430 

En 3,32 con el G6C. Destacado a San 
Julián e¡ 25 4 o después. Derribado so¬ 
bre la Isla Borbón el 24/5 por un AIM-9L 
probablemente disparado desde el Sea 
Harrier XZ457 del 800 Sqdn del Lt Cdr 
Auld. El capitán Díaz se eyectó con éxi¬ 
to. Su avión se piensa que se estrelló en 
el mar al norte de la Isla Borbón. 

C-432 

En 3/82 con el GóC. Desplegado en San 
Julián el 25/4 o después. Utilizado en el 
ataque a la “Alacrity ’, “Arrow’’ y 
“Gíamorgan” el 1/5 cerca de Puerto 
Argentino y condecorado con la silueta 
de un buque para indicar una nave ave¬ 
riada . No registrado como baja pero no 
fue visto en utilización de posguerra. 

C-433 

En 3/82 con el GóC. Destacado a Río 
Grande el 25/4 o después. Derribado en 
la zona de la Isla Livcly en la Isla Sole¬ 
dad el 1/5 por un AIM-9L disparado 
desde el Sea Harrier XZ455 del 800 
Sqdn del FU Lt Pcnfold. El piloto, pri¬ 
mer teniente Ardiles, resultó muerto. 
Restos del avión fueron encontrados en 
la isla Lively. 

C-436 

En 3/82 con el GóC. Destacado a Río 
Grande el 25/4 o después. Derribado por 
un SAM (que se piensa era un Rapier) 
sobre la Bahía San Carlos eí 29/5. Su 
piloto, teniente Bemhardt, resultó muer¬ 
to y el avión se estrelló en el mar. 


¿■v-, 


En3/82 con el GóC. Desplegado en Río 
Grande él 25/4 o después. Derribado 
sobre la Isla Borbón el 23/5 por un AIM- 
9L disparado desde el Sea Harrier 
ZAI94 del 800 Sqdn del Lt Hale. El 
piloto, teniente Volponi, resultó muerto 
y el avión se estrelló en el lado occiden¬ 
tal de la Bahía Elefante, en la Isla Bor¬ 
tón (UC 186155). 
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CHINOOK 




GRUPO 7 DE COIN 
ESCUADRON HELICOPTEROS 


En marzo de 1982 la modesta fuerza de helicópteros 
de la FAA estaba basada en Morón, Buenos Aires, 
dentro de la estructura de la VII Brigada Aérea, aunque 
la mayor parte de su equipamiento estaba distribuido 
en otras bases principales donde cumplía una variedad 
de ¡unciones. La unidad primaria de vuelo en Morón 
era el Grupo 7 COIN (G7COIN, “COIN” es un acró- 
nimo de la expresión “contra-insurgencia", aunque 
no existe certeza alguna de que el Grupo 7 en Í982 
todavía fuera conocido con ese título). El Escuadrón 
Helicópteros del Grupo 7 (algunas veces denominado 
“Escuadrón Aéreo”; operaba una fuerza mixta de 
UH-lH, Bell 212, Hughes 369, S-61R y SA.315B 
Lama, así como la pequeña flota de la FAA de CH-47C 
Chinook, Dentro de la estructura del Escuadrón Heli¬ 
cópteros este último elemento operaba sus dos aparatos 
en forma semi-autónoma. Muchos de los Hughes 369 y 
Lamas estaban permanentemente destacados en otras 
bases donde combinaban las funciones de rescate local 
y vehículos de comunicaciones. En marzo de 1982 los 
dos Chinooks sobrevivientes del Grupo 7 estaban des¬ 
tinados a tareas de rutina de apoyo antártico con uno de 
los aparatos estacionado en la base Vicecomodoro 
Marambio con el Escuadrón Antártico (añadiendo 
cierta confusión, el grupo Chinook del Escuadrón He¬ 
licópteros Escuadrón Aéreo a menudo era denominado 
“Escuadrón Chinook”. 

La participación inicial del Grupo 7 en la Operación 
Rosario fue mínima hasta un punto tal que virtualmen¬ 
te la mayor parte de la unidad no la advirtió. A fines de 
marzo recibieron una orden vaga para que un Bell 212 
fuera desarmado para ser transportado en un C-130 de 


la FAA a “algún lugar de la Patagonia”. Con la 
máquina debía ir una tripulación y un equipo de apoyo 
técnico. Finalmente, este helicóptero no pudo llegar a 
las Malvinas antes del 5 de abril, porque hasta ese 
entonces se dio mayor prioridad a otros equipos de la 
bodega de los C-l 30. Como sucedió con la mayoría de! 
personal de la FAA, la noticia de la invasión le llegó al 
Grupo 7 a través de los medios de prensa el 2 de abril y 
entonces el significado de la misteriosa partida del Bll 
212 resultó obvia. Enseguida tuvo lugar la moviliza¬ 
ción general de la unidad, cuando el 5 de abril, recibie¬ 
ron nuevas instrucciones del comando en jefe de la 
FAA. 

Muchos de los dispersos helicópteros livianos para 
rescates de emergencia quedaron en sus bases norma¬ 
les para continuar con sus deberes de rutina pero, con 
la formación de una organización SAR (Searcb and 
Rescue, búsqueda y rescate) temporaria conocida co¬ 
mo Sección Operativa de Búsqueda y Salvamento 
(SOBS) el 5 de abril, algunos de los helicópteros 
livianos y medianos fueron volados al sur a nuevas 
bases operativas donde más tarde quedaron bajo el 
control directo del Cdo FAS. Junto con un F-27 y un 
Twin Otter de LADE, así como tres Mitsubishi MU-2 
requisados, los helicópteros del SOBS fueron basados 
en Comodoro Rivadavia, Trelew, Puerto Deseado, 
San Julián, Santa Cruz, Río Gallegos y en las propias 
Islas Malvinas. El equipo utilizado en el continente 
para propósitos SAR comprendía cuatro Bell 212 y dos 
Hughes 369 del Grupo 7, junto con dos S-58T y S- 
61NR requisados. 

El componente Malvinas de SOBS fue establecido 
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Fotografiado en et hipódromo 
de Puerto Argentino , 
proba bíemente en abril de 
1932 , esta os uno de tos dos 
Chinook del Grupo 7 de la 
Fuerza Aérea. Aunque está 
equipado con un guinche (a 
diferencia de lús CH-47 aef 
CAB601 dei Ejército), la única 
tentativa cte rescate conocida 
involucrando a uno de estos 
aparatos, fue la infructuosa 
búsqueda del derribado 
piloto de Sea Harher. primer 
teniente ¡en Mantener -dei 
Escuadrón 8Q1- la noche del 
1 a/ 2 dé ¡uiiid de 1982. 
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en cuatro helicópteros, dos Bell 212 del Grupo 7 y 
ambos Chinooks, y su traslado inmediato a Puerto 
Argentino comenzó el 5 de abril cuando recibieron las 
órdenes correspondientes a las 1300Z. El primer Chi- 
nook listo para partir fue el H-93 y para su nuevo papel 
rápidamente se realizaron numerosas modificaciones. 
Para incrementar el alcance se agregaron cuatro tan¬ 
ques de combustible internos y se montaron tres ame¬ 
tralladoras 12,7 mm para su propia defensa. Los tra¬ 
bajos se cumplieron velozmente y para las 1600Z de 
esa tarde el H-93 ya estaba volando hacia el sur. Por la 
noche se detuvo en Comodoro Rivadaviay, mientras la 
tripulación dormía, sus gloriosos colores antarticos 
rojo DaygJo (fosforescente) y gris fueron tapados con 
un nuevo esquema de camuflaje en verde y marrón. 
Con la pintura apenas seca, el H-93 continuó su larga 
jomada en la mañana siguiente y llegó a Río Gallegos 
bajo las típicas condiciones de mal tiempo. Para el día 
siguiente, 7 de abril, había mejorado un tanto pero no 
fue hasta las 17G0Z que el Chinook con sus siete 
tripulantes pudo comenzar el tramo final sobre el agua, 
Finalmente arribó a Puert Argentino a las 2015Z, coin¬ 
cidentemente con registros de ráfagas de viento de 75 
mph. 

El segundo Chinook, el H-9I, fue trasladado desde 
Vicecomodoro Marambio hasta Río Grande el 10 de 
abril y en ese proceso se convirtió en el primer helicóp¬ 
tero' en volar en solitario a través del peligroso Pasaje 
de Drake. Cargado con el peso máximo permitido no 
podía subir por sobre las condiciones ambientales que 
llegaban hasta el congelamiento y gran parte del vuelo 
de 800 millas fue cumplido utilizando solamente ins¬ 
trumentos y a una altitud de poco más de 300 pies. 
Mientras estaba en camino, las Islas Shetland del Sur 
fueron sobrevoladas bien por debajo del nivel de las 
colinas. No resulta sorprendente entonces que la tripu¬ 
lación describiera ai vuelo como "‘excitante”. El Chi¬ 
nook siguió su camino desde Río Grande hacia Puerto 
Argentino al día siguiente adonde llegó sin más excita¬ 
ciones. Irónicamente, el H-9L había aLcanzado recien¬ 
temente una cierta fama cuando, el 10 de enero de 
1982, entró en contacto con la cubierta de vuelo del 
“Endurance" durante operaciones en las vecindades 
de la Isla Seymour cerca de Marambio. E3 Chinook se 
convirtió así en el helicóptero de mayor tamaño que 
‘ ‘opeara’ ’ desde la cubierta de! buque antártico británi ¬ 
co. El cuarto y último helicóptero del Grupo 7 en 
alcanzar Puerto Argentino fue el segundo del par de 
Bell 212 (H-83 y H-85) destinado a las islas y fue 
aerotransportado en un C-130K el 13 de abril. 

La nueva unidad establecida en Puerto Argentino 
fue oficialmente denominada “Escuadrón de Helicóp¬ 
teros Malvinas” pero no habría de quedarse mucho 
tiempo en la BAM Malvinas. El 14 cíe abril fue transfe¬ 
rido desde Puerto Argentino hacia la recientemente 
establecida BAM Cóndor en Prado del Ganso, desde 
donde se volaron todas las operaciones hasta que 3a 
base se hizo insostenible seis semanas después. Los 
helicópteros fueron utilizados “para todo servicio” 
durante la guerra y volaron misiones de apoyo para la 
FAA, el Ejército y las fuerzas navales. Los Chinooks 
eran particularmente valiosos y fueron puestos en ser¬ 
vicie inmediatamente después de su arribo a las islas.. 
Entre el atardecer deí 11 de abril y la noche del día 


siguiente se cumplieron al menos 14 vuelos ida y 
vuelta, presumiblemente desde Darwin, hacia el sector 
occidental de la Bahía Fox, en la Gran Malvina, cuan¬ 
do el Ejército ocupó eí sector. También se realizaron 
algunas operaciones en apoyo de la población civil 
local, aunque no resulta claro de qué tipo de colabora¬ 
ción $e trataba. 

Antes de los primeros ataques aéreos británicos, 
muchas de i as misiones para el Ejército eran del tipo 
reconocimiento, para las cuales llevaban a oficiales en 
el Bell 212. Eu ausencia de caminos aceptables a través 
de la Isla Soledad los Chinooks proveían un enlace 
vital entre Puerto Argentino y Darwin, llevando tanto 
cargas internas como pendientes de eslingas en el exte¬ 
rior. También se establecieron lazos regulares con 
Puerto Howard, Bahía Fox y la isla de Bortón, y para 
fines de abril los cuatro helicópteros habían acumulado 
270 horas de vuelo en las Malvinas. 

Hasta la mañana del I o de mayo los helicópteros 
estaban estacionados en campo abierto junto con los 
Pucarás en el aeródromo de Prado del Ganso, sin 
embargo su vulnerabilidad era obvia y ios cuatro fue¬ 
ron llevados a las zonas de casas del establecimiento 
cercano poco antes del ataque de los Sea Harriers que 
tuvo lugar alrededor de las 1125Z de ese día. Luego del 
ataque uno de los Chinooks fue utilizado para llevar a 
los heridos a Puerto Argentino. Más tarde ese día la 
unidad participó en el apoyo a la transferencia de una 
cantidad de Pucarás a la Isla de Borbón, mientras que 
al atardecer, se realizó la primera misión SAR de un 
Bell 2 12 para buscar al desaparecido piloto del Grupo 6 
primer teniente Ardiles, cuyo Dagger había sido derri¬ 
bado sobre la Isla Liveíy. Desafortunadamente, la bús¬ 
queda fue en vano. 

A medida de que el mes avanzaba y la actividad 
aérea británica se incrementaba, las misiones del Gru¬ 
po 7 se hacían más arriesgadas. El CdoFAS hizo au¬ 
mentar aún más el estado de tensión del Escuadrón al 
encargar a la unidad, el 3 de mayo, una misión de 
reconocimiento que involucraba mayores exigencias 
que tas usuales. En las primeras horas del 4 de mayo un 
Chinook recibió la orden de volar a bajo nivel en un 
curso de 168° desde Puerto Argentino, una distancia de 
47 millas y ahí trepar y utilizar su radar para localizar 
buques británicos. No encontraron nave alguna y el 
Chinook volvió rápidamente a su base sin problemas 
con una PAC de Sea Harriers en su persecusión. Otra 
misión menos dramática fue la recuperación de las 
tripulaciones de los Pucará en la Isla de Borbón el 15 de 
mayo luego de que los británicos destruyeran sus avio¬ 
nes en las primeras horas de esa mañana. 

Después del desembarco británico el 21 de mayo. 
Prado del Ganso se tomó en un sitio aún más peligroso 
y los cuatro helicópteros, todavía indemnes, no podían 
quedarse mucho tiempo más. 

Finalmente, el 24 de mayo, los Chinooks fueron 
replegados a Puerto - Argentino y pronto serían segui¬ 
dos por los Bell 212 en la mañana del 28 de mayo. El 
27 de mayo un Chinook reforzó Darwin con 67 hom¬ 
bres y retomó a Puerto Argentino con una carga mixta 
de personal de la FAA, incluyendo algunos pilotos 
derribados y otros que habían sido evacuados de la Isla 
de Bortón Cuando los Bell 212 fueron evacuados de 
Prado del Ganso en la madrugada del 28 de mayo, la 
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batalla que tenía lugar ahí ya había alcanzado un alto 
nivel y fue el testimonio de sus tripulantes el que derivó 
en la formación de un convoy de helicópteros esa 
misma noche para llevar refuerzos a Darwin, Aunque 
primordialmente se trataba de una operación del Ejér¬ 
cito, participó un Ciinóok del Grupo 7. que trasladó 
tropas y un morte *o de 120 mm. 

Incidentes posteriores que involucraron a helicópte¬ 
ros del Grupo 7 incluyeron un frustrado ataque británi¬ 
co con lo que .se piensa era un misil Blowpipe sobre un 
Bell 212 que estaba recuperando a observadores de la 
FAA de posiciones adelantadas en el área de Prado del 
Ganso, y la búsqueda sin resultado por parte de un 
Chinook del Fit Lt lan Moríimer del 801 Sqdn después 
de que se eyectara de su Sea Harrier. cinco millas al sur 
de Puerto Argentino el I" de junio. Para la primera 
semana de junio resultaba claro que Puerto Argentino 
caería y se decidió retirar a los dos Chinooks a la 
seguridad del continente. Esa no fue una tarea sencilla, 
porque ninguno de los Chinooks tenía tos tanques de 
combustible suplementarios (habían sido abandonados 
en Prado del Ganso y posteriormente fueron utilizados 
por los Chinooks del 18 Sqdn en Puerto San Carlos) y 
uno de ellos, mecánicamente el menos confiable de los 
dos, necesitaba un cambio de motor. El nuevo motor 
fue traído más tarde por un C-130 y el cruce hacia el 
continente fue finalmente cumplido empleando me¬ 
dios manuales de transferencia de combustible hacia 
los tanques integrales desde 15 tambores de 200 litros, 
Ambos Chinooks partieron de Puerto Argentino a 
las Q9Ü0Z de] 9 de junio hacia Río Grande pero tuvie¬ 
ron que hacer una escala para reparaciones de emer¬ 
gencia en la Isla de los Estados. Finalmente los dos 
helicópteros llegaron al continente y se trasladaron a 
Morón vía Comodoro Rivadavia. Desafortunadanlen¬ 
te, no se consiguió espacio en los C-130 para los Bell 


212 y fueron llevados al Hipódromo de Puerto Argenti¬ 
no donde recibieron algunos daños menores por es¬ 
quirlas antes de ser desarmados por tropas británicas 
después de la rendición. El 14 de junio probablemente 
ambos Bell 212 todavía podían volar y como mucho 
habrían hecho falta algunas reparaciones menores. 

Durante su breve existencia, el Escuadrón de Heli¬ 
cópteros Malvinas registro 455 horas de vuelo y sus 
logros incluyeron la recuperación de seis pilotos argen¬ 
tinos, un piloto británico, seis sobrevivientes del “Río 
Iguazú” de la Prefectura Naval y una cantidad de 
persona] argentino desde atrás de las líneas británicas. 
En la posguerra hubo pocos cambios de importancia 
que afectaron la organización o el equipamiento del 
Grupo 7 COIN y la unidad continuó operando práctica¬ 
mente como lo hacía antes de marzo de 1982. Se 
informó de la compra de un nuevo Chinook, 
BV234HR, en 1984 para su empleo en la Antártida. Un 
Hughes 369, el H-29, se perdió el 17 de febrero de 
1984 al estrellarse en San Antonio de Padua, 



Al comando de uno de los 
Bell Si ¿del Escuadrón 
Helicópteros de la FAA sé ve 
a! teniente "Galo" Brea, cuyo 
indicativo personal, 'Cielo ', 
aparece pintado a mano en 
su casco. A el y sus 
camarada s del Escuadrón fes 
tocó desempeñar una ardua 
tarea , con épicas misiones de 
rescate de pilotos argén unos 
o inclusive la de uno inglés 
derribado. 

(Via Mayor Pablo Marcos 
Carballo) 





vina 


dé. ! ü&. Malvinas., pero no es ■, 
nm'Quné.:dé4a$ dos 

británicos el 14^-82. , 

fMercei 




















































iV ;» , r 4 . r 
05 ’i i'"'" 


■‘"r. * r ‘v. i . /V‘ ,-v^v,’ ’ 


'■r¿ y d?i&- i st' r.‘ y> ■ :•* * •' V.,.. 

isa • :: kk: *5 

, , : * ' 




7 'C*.'''-.''v: •!!! • ,ívi,. 

■»í'. i •> . * « • - 

■ ... W ' • ■, > « ", • I * .• -. *. . . * 





Los cuatro helicópteros destacados en Malvinas con 
tripulaciones del Grupo 7 eran los Bell 212 identifica¬ 
dos como H-83 y H-85 y los CH-47C Chinook H-91 y 
H-93. Ambos Chinooks fueron repintados antes de 



dos. También fueron retenidas las insignias naciona¬ 
les. Los Bell 212 recibieron un esquema similar de 

1 ,-r 

camuflaje. Al menos uno de los Chinooks llevaba una 
pequeña silueta de las Malvinas en la puerta de la 
cabina sobre el lado de babor cuando estaba en Prado 


' V 


rojo fosforescente (Dayglo) se superpuso un camuflaje 
en verde oscuro y marrón con identificaciones de la 
FAA en la parte superior del fuselaje. La insignia de la 
unidad, la dei Escadrón Chinook llevada por las aero¬ 
naves con colores antáiticos, fue enmascarada durante 
el repintado y permaneció en los Chinooks camufla- 


del Ganso. Las bandas de identificación amarillas fue¬ 
ron aplicadas a los cuatro helicópteros después del 1“ 
de mayo de 1982. 


la abreviatura standard de la FAA “G7C01N” para el 
Grupo 7 COIN. 


BELL212 






mi 

u. 


H-83 


conjunto de cola agarró fuego uno de los 
tanquesde combustible. Sus restos calci¬ 
nados fueron enterrados en e! lugar. 


toenestadodcabandono(sin ¡acola, mo¬ 
tores y rotores) cerca del Hangar Bcaver 
del FIC AS en Puerto Argentino en 12/83. 
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Lamentable aspe oto 
presentaba pocos días 
después deí cese de fé tuche 
en Puerto Argentino, et Bell 
212 matricula H*&3 del Grupo 
7. Una horda de "cazadores 
de recuerdos 1 ' Pabia hecho 
presa de ésta coto de otras 
máquinas sobrevivientes, 
despojándolas de 
instrumental y dañándolas en 
sj estructura. Intormes 
británicos admiren Que a 
pesar c tei estado recuperable 
dei H 83, sus tropas lo 
redujeron a chatarra. 


En 3/82 con eJ G7COIN t Escuadrón 
HelicópierosK Llevado por vía aérea a 
Puerto Argentino en un C3130 el 5/4 o el 
13/4 y transferido a Prado del Ganso para 
el 15/4, donde quedó basado hasta el 28/5 
cuando retomó a Puerto Argentino. Cap¬ 
turada con daños leves por esquí rías en el 
Hipódromo de Puerto Argentino el 14/6. 
En la posguerra fue progresivamente de¬ 
sarmado al quitarle todos los souvenirs 
posibles y para5/83 estaba en pedazos en 
un campo de deshechos. 

Se informó de su incendio (en fecha 


H-85 


En 3/82 con el G7COÍN (Escuadrón 
Helicóptero). Transportado por vía aerea 
en un C-130 a Puerto Argentino el 5/4 oel 
13/4 y transiendo a Prado del Ganso el 
15/4, para quedar ahí hasta el 28- 5 cuan¬ 
do retomó a Puerto Argentino. Captura¬ 
do en el Hipódromo de Puerto Argentino 


ros días de 1/84. Transportado al Reino 
Unido a bordo del ‘ ‘Slotergracht ”, llegó 
a Ridham el 2G/6/84 (elfuselaje solo, sin 
e¡ conjunto de cota). Para 5/85 no se co¬ 
nocían más detalles. 
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CHINOOK 
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te de oxiacetileno para remover el 


con algunos daños menores por esquirlas 
el 14/6. En la posguerra fue progresiva¬ 
mente desarmado para quitarle todos los 
souvcnirS posibles y para 5/83 estaba en 
pedazos en un campo de deshechos. Vis- 


H-9 1 CH-47C 



En 3/82 con el G7COIN (Escuadrón 

Helicopteros/Anlártida). Voló de Viee- 

comodoro Marambio a Río Grande el i 0/ 
4 y presumiblemente fue camuflado él 
10-11/4. Transferido a Prado del Ganso 
el 15/4, quedó con base en el lugar hasta 
el 27/5 cuando retornó a Puerto Argenti¬ 
no, Llevado de vuelca a Río Grande el 9/ 


6/82. 


H-93 CH-47C 




En 3/82 con el G7COIN (Escuadrón 
Helicópteros/Antártida). Voló de Morón 
a Comodoro Rivadávia el 5/4. Repintado 

de los colores antarticos a camufljac el 5- 
6/4 antes de cubrir el tramo Comodoro 
Rivadavia - Río Gallegos, el 6/4, y luego 
Río Gallegos - Puerto Argentino, el 7/ 
Transferido a Prado del Ganso el 15/4, 
quedó con base ahí hasta el 27/5 cuando 
retomó a Puerto Argentino. Volvió a Río 
Grande el 9/6/82 . 
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GRUPO 8 DE CAZA 


LaFAA recibió sus primeros Mirage MEA en junio 
de 1972, cuando se aceptó de Francia el lote inicial 
sobre diez nuevos aviones. Estos estaban complemen¬ 
tados por dos Mirage II1DA biplazas, que también 
fueron entregados en 1972. Los doce aviones entraron 
en servicio en la VIH Brigada Aérea Mariano Moreno, 
en Buenos Aires, desde donde siempre proveyeron la 
cobertura aérea para la capital argentina. En el Grupo 8 
de Caza (G8C) formaron un solo escuadrón, 1 Escua¬ 
drón de Caza, y durante casi diez años de operaciones 
sólo se perdieron en accidentes dos aviones, uno de 
cada modelo. Después de algunos años de dificultades 
presupuestarias, se adquirió una segunda partida de 
siete Mirage IIIEA en 1980 y, poco antes de la guerra 
de Malvinas, se pidió a Francia otro par de aparatos 
biplazas reacondicionados. Estas “nuevas” máqui* 
ñas, descriptas como Mirage IÍIDA, se piensa eran 
Mirage IIIBE del Ejército del Aire francés. No se sabe 
con precisión cuándo fueron ordenados, pero su entre¬ 
ga fue con seguridad posterior a la guerra, en diciem¬ 
bre de 1982. 

En la FAA ios Mirages tenían la misión primaria de 
intercepción todo-ttempo aunque de ser necesario po¬ 
dían cumplir todos los roles tácticos. Para su papel 
normal, los primeros Mirages podían llevar el misil 
aire-aire Matra R530 -ya fuera en su versión de guiado 
por radar semi-activo (SARH) o infrarrojo- en un 
punto central bajo el fuselaje. Los nuevos aviones 
comprados en 1980 también llevaban el R530 pero 
contaban con instalación adiciona! para el R550 Ma- 
gic. Ambas versiones de Mirage 11IER estaban arma¬ 
das con dos cañones DEFA-553 de 30 mm, 

Cuando la FAA movilizó sus recursos a principios 
de abril de 1982 no fue inmediatamente obvio cuál 
debía ser el rol de los Mirage. Ya que era el único 
interceptor capaz de operar bajo cualquier condición 
meteorológica, hubiera sido poco inteligente otorgarle 
la misión exclusiva de caza-bombardero táctico, pero 
el emplearlo como escolta de otros caza-bombarderos 
hubiera dejado sin defensas a importantes objetivos 
estratégicos. Como las intenciones militares británicas 
no resultaban claras para Argentina, en abril de 1982 se 
consideraba muy seriamente la posibilidad de un ata¬ 
que con Vulcan sobre un blanco clave en el continente. 
Si la FAA hubiera elegido dejar al continente práctica¬ 
mente indefenso (aunque de todas maneras su reducida 
fuerza de Mirages no podía garantizar la defensa pun¬ 
tual de más de uno o dos blancos clave) y desplegado a 


los aviones del Grupo 8 exclusivamente en el teatro de 
las Islas Malvinas, todavía habría tenido que solucio¬ 
nar ciertas dificultades operativas serias. Sin capaci¬ 
dad de reabastecimiento en vuelo, las salidas de Mira¬ 
ges sobre las islas serían difíciles, con sólo un reducido 
tiempo disponible para permanecer sobre el lugar y, lo 
que complicaba aún más las cosas, los nuevos misiles 
Magic recién estaban entrando en servicio y el Grupo 8 
todavía no estaba al tanto de una cantidad de aspectos 
técnicos de su operación. Naturalmente, en el caso 
eventual de un combate con los Sea Harrier, la FAA 
prefería enfrentarlos con los Mirage armados con los 
más eficaces Magic, antes que con aquellos que tenían 
solamente el R530. 

Finalmente se decidió destacar la mayor parte de la 
fuerza de Mirages en el sur y dejar sólo un pequeño 
grupo de alerta en Mariano Moreno. El traslado inicial 
fue realizado en abrií hacia la sede del CdoFAS en 
Comodoro Rivadavia, donde se estableció una nueva 
unidad temporaria, el Escuadrón Mirage Comodoro 
Rivadavia, bajo el mando del comodoro Carlos Cori- 
no, comandante en tiempos de paz del Grupo 8. Una 
vez ahí, algunos aviones fueron redesplegados a Río 
Gallegos, desde donde volaron sus primeras misiones 
de combate. 

Existe cierta confusión entre algunos informes ar¬ 
gentinos sobre las operaciones de Mirages desde Río 
Gallegos el I o de mayo, pero al parecer para ese día se 
planearon 12 salidas de escoltas, las que debían ser 
cumplidas como tres pares de escuadrillas durante ¡a 
mañana, en las primeras y en las últimas horas de la 
tarde. Las dos primeras secciones fueron lanzadas en la 
mañana con diferencia de escasos minutos entre ellas, 
en forma coineidente con el envío de la primera misión 
de los Skyhawks del Grupo 5 (la escuadrilla “Topo”) 
desde Río Gallegos. La misión del Grupo 5 era buscar 
y atacar buques enemigos pero el controlador en Puerto 
Argentino se confundió y vectoreó a los cuatro 
Skyhawks hacia una PAC de Sea Harrier a unos 20.000 
pies sobre la Isla Soledad. Afortunadamente el error 
fue rápidamente advertido y aunque una de las escua¬ 
drillas de Mirage, la “Dardo” del capitán Gustavo 
García Cuerva y el primer teniente Carlos Perona, 
logró ubicarse entre los Skyhawks y los Sea Harriera, 
estos últimos se alejaron sin entrar en combate. 

Quizás no sea sorprendente que los pilotos británi¬ 
cos se vieran confundidos por lo que estaba haciendo la 
FAA el 1" de mayo: ya que, sin que ellos los supieran. 

















Abajo: Fotografiado desde fa 
cabina de pifotafe de otro 
avión de la misma 
escuadrilla, se ve a este 
Mirage líf BA del Grupo 8 
volando en configuración de 
interceptor, con sendos 
misiles en los extremos de 
sus alas. Más adentro, bajo 
tos mismos pianos se 
destacan tos dos largos 
tanques suplementarios de 
combustible. En misiones 
de guerra , ios Mirage del 
68C operaron desde 
Comodoro Rsvadavia y Río 
Gal fagos Abajo, derecha: 

Insignia del Grupo 8 
de Crza 


el CdoFAS creía que se estaba llevando a cabo un 
desembarco a gran escala y por lo tanto se enviaban 
misiones de caza bombarderos en busca de buques en 
las cercanías de la Isla Soledad. Aumentando la confu¬ 
sión, algunos Skyhawks adoptaron perfiles de inter¬ 
cepción en los radares británicos. 

García Cuerva y Perona retornaron a salvo a Río 
Gallegos después del incidente pero con muy poca 
reserva de combustible. La otra escuadrilla, posible¬ 
mente liderada por el propio Corino, también retornó a 
salvo después de haber fallado en atraer a una PAC de 
Sea Harriers a la altitud óptima de combate de los 
Mirage. Por lo que se pudo estableer, la mayoría de las 
misiones voladas el 1" de mayo por el Grupo 8 fueron 
con Mirages del segundo lote, armados con dos misiles 
aire-aire Magic en los soportes exteriores de las alas. 
Para conseguir 12 a 15 minutos de permanencia sobre 
la Isla Soledad, estos aviones también llevaban tres 
tanques suplementarios eyectables de 1.300 litros. 
Una configuración alternativa -no resulta claro cuándo 
fue utilizada cada una de ellas el 1" de mayo—consistía 
en dos tanques de 1,700 litros con la adición de un ■ 
misil R530 al soporte central. Los Mirages del primer 
lote que fueron desplegados en Río Gallegos volaban 
con un R530 y dos tanques de i .700 litros (la FAA 
explicó más tarde que el manual de vuelo de los Mirage 
111KA no recomendaba utilizar los Magic en los puntos 
de sujeción externos con los tanques de 1.700 litros 
colocados, pero que esta advertencia no fue tenida en 
cuenta y los Mirages fueron operados sin problemas 
con esa configuración). 

El segundo par de escuadrillas al parecer fue envia¬ 
do después de las 1500Z y fueron probablamente dos 
de esos Mirages los que ofrecieron su asistencia a tres 
T-34C Mentor de la 4 Escuadrilla de Ataque de la Isla 
Borfeón alrededor de las I610Z y que más tarde se 
enfrentaron a los Sea Harriers del Lt Cdr Nigel Ward y 
del Lt Mike Watson del 801 Sqdn. Según los pilotos 
británicos, los Mirages resistieron la tentación de diri¬ 
girse hacia el norte para encontrar a los Sea Harrier de 
frente, pero luego los persiguieron a mediana altitud 
cuando la PAC fingió no tener interés en un encuentro. 



Cuando sólo los separaban 15 millas, los Sea Harrier 
viraron y se acercaron rápidamnte desde una posición 
frontal. Una vez más. de acuerdo a informes británi¬ 
cos, antes de retomar a sus bases, los Mirages dispara¬ 
ron misiles de frente pero los AAM cayeron cortos y 
sin peligro par los Sea Harrier. 

El incidente fue extraño porque, a pesar de que la 
FAA niega que cualquiera de sus pilotos haya dispara¬ 
do ya fuera un R530 o un Magic el I a de mayo, resulta 
difícil imaginar qué fue ¡o que vieron los pilotos britá¬ 
nicos si no se trataba de misiles. Claramente ninguno 
de los misiles hubiera sido capaz de lograr un impacto 
bajo esas condiciones y con seguridad no habría sido 
lanzado bajo circunstancias que hubieran permitido 
una mayor reflexión. A pesar de las negativas, se sabe 
que al menos un R530 fue disparado contra un Sea 
Harrier por un piloto del Grupo 8 el 1° de mayo y 
posiblemente fue lanzado como frustración contra el 
avión del Lt Cdr Ward durante este particular en¬ 
cuentro. 

Las misiones finales de Mirage del día fueron envia¬ 
das poco después de las 1800Z pero, una vez más, hay 
cierta confusión evidente en los informes argentinos 
sobre las salidas. El capitán García Cuerva y el primer 
teniente Perona despegaron para su segunda misión de 
la fecha pero existe evidencia de que. a causa de 
Mirages fuera de servicio en Río Gallegos, dos Dag- 
gers fueron enviados desde Río Grande en lugar del 
segundo par y que fue esta misión la que costó la vida 
del piloto de 1 Jagger del Grupo ó primer teniente Ar¬ 
diles. 

García Cueva y Perona fueron vectoreados por el 
controlador de Puerto Argentino hacia un par de Sea 
Harriers sobre la Isla Soledad. Se trataba de los aviones 
del 801 Sqdn. XZ423 del FIt Lt (primer teniente) Paul 
Bailón y el XZ453 del Lt (teniente de navio) Steve 
Thomas. Los pilotos del Grupo 8 se le acercaron desde 
lo alto y en una posición de frente con la intención de 
lograr que uno de los Mirage quedara detrás de los Sea 
Harriers por medio de un movimiento de tijera. En 
realidad se aproximaron a los Sea Harriers con casi una 
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Lb franja amarilla 
aplicada an la deriva ‘fue más 
tarde repintado en verde oecuro ú medio. 
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milla de distancia entre ellos, loque permitió a Thomas 
mantener el curso hacia ellos mientras Barton se des¬ 
plazaba hacia el norte y el oeste para acercarse desde el 
lateral. Los Mirages fueron vistos por los pilotos de los 
Sea Harriers a una distancia de unas ocho millas y : 
cuando estaban a cinco millas, Thomas vio lo que 
pensó se trataba de un lanzamiento frustrado de misiles 
por cada Mirage. Aunque ésto no fue específicamente 
negado por la FAA. lo probable es que Thomas haya 
visto la eyección de los tanques suplementarios subala¬ 
res. García Cuerva era un piloto experimentado y es 
poco probable que hubiera desperdiciado, aún un arma 
inadecuada, de esa manera. El informe Perona sobre el 
encuentro no menciona el lanzamiento de un misil 
Poco antes de las 1910Z Thomas y Perona se cruza¬ 
ron muy cerca uno de otro (probablemente a unos 1 DO 
metros) pero cuando Perona intentó seguir a Thomas 
visualmente, su Mirage, el 1-015, fue alcanzado por un 
A1M-9L disparado desde el avión de Barton Mientras 
los dos pilotos del Grupo 8 giraban. Barton había 
enganchado cuidadosamente un Sidewinder sobre el 
avión que iba más atrás y. desde una distancia de 
alrededor de una milla y a una altitud de 12.000 pies, 
consiguió el primer derribo de la guerra. Para Perona el 
impacto sobrevino como una sorpresa completa pero 
resultó ileso y se pudo eyectar sin problemas de su 
avión, que estaba fuera de control y desintegrándose. 
Momentos después, el XZ453 se acercó a! Mirage de 
García Cuerva y Thomas pudo lanzar con éxito su 
primer Sidewinder al escape del 1-019. Los hechos que 
siguieron no fueron detallados, pero resulta claro que 
antes de que el misil detonara García Cuerva había 
advertido su presencia y estaba picando rápidamente a 
través de las nubes en un esfuerzo para evadirlo. Según 
lo que se sabe, el misil explotó cerca de la parte 
posterior del fuselaje y virtualmente lo puso fuera de 
combate, al romper sus tanques de combustibles y 
dañar los controles. En un esfuerzo por salvar la nave, 
o quizás simplemente para eyectarse cerca de las líneas 
propias. García Cuerva intentó alcanzar Puerto Argen¬ 
tino y en este aspecto tuvo éxito, ya que llegó a salvo a 
las afueras de la ciudad. Desafortunadamente, enton¬ 
ces tuvo la mala suerte de ser derribado por el fuego de 
la artillería antiaérea argentina y su avión se precipitó a 
tierra, matándolo instantáneamente, Perona, mientras 
tanto, había resultado más afortunado y, en tanto que 
su avión caía en el mar. él tocó tierra en los bajíos a! 
norte de la Isla de Borbón, a unas 80 millas de Puerto 
Argentino. Se dañó ambos tobillos mientras pugnaba 
por alcanzar la playa pero fue rápidamente rescatado 


por personal del CANA del cercano aeródromo y un 
día o dos después ya estaba de vuelta en Buenos Aires 
para informar ante la prensa como un Sea Hairier había 
colisionado con su Mirage (N. de la R.: esa fue la 
versión inicial, que luego, ante nuevas evidencias, fue 
cambiada por la definitiva, coincidente con la aquí 
narrada). 

Los sucesos del I a de mayo dejaron al Grupo 8 en un 
estado de cierta confusión. No sólo había muerto un 
oficial valioso y dos aviones nuevos se habían perdido, 
sino que era claro que, bajo las circunstancais del 
momento, el Mirage simplemente no era un igual ante 
la combinación Sea H arrien/AIM-9L. Mucho después 
los pilotos británicos hablarían de tácticas simples o 
ingenuas de los argentinos, pero el P de mayo el 
sentimiento en Río Gallegos era más uno de frustración 
ante la superioridad de armamento de un enemigo que 
podía dictar los términos bajo los cuales entraría en 
combate. También es evidente que la maniobrabilidad 
del Sea Harrier había sido muy subestimada por la 
FAA. Claramente, no podía haber una repetición de 
esos desastres y el CdoFAS inmediatamente dio los 
pasos para evitar esas eventualidades. ! .a FAA estaba 
preocupada acerca de que el próximo blanco de los 
Vulean podría ser uno más ambicioso y se decidió en 
consecuencia retirar a la mayoría de los Mirages del 
Grupo 8 a Comodoro Rivadavia para proteger la sede 
del CdoFAS, Durante algunas semanas no se volaron 
más misiones de largo alcance a las Malvinas, aunque 


En una base de la FAA 
próxima a ¡a Cordillera fue 
tomada asta fotografía, en 
fecha no especificada El 
trabajo de /os armeros de la 
dotación de fierra permite 
apreciar ¡os dos poderosos 
cañones DEFÁ de 3G 
milímetros y la respectiva 
munición que equipan a los 
Mirage til EA- 
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CH-47C 



El helicóptero de rotores en tándem CH-4 7, diseñado y 
construido por la Boeing Vertol de Estados Unidos es uno 
de los aparatos de su tipo de mayor potencia y diversidad 
de prestaciones actualmente en operación por numerosos 
países del mundo. Ei modelo inicial de producción fue el 
CH-47A, seguido por el mejorado CH-47B En la guerra de 
Vietnam, donde tuvo su primera actuación, el Chinook puso 
en práctica su capacidad de transportar 44 hombres de 
tropa con equipo completo, asi como materiales pesados, 
tanto en su cabina como en eslingas'colgadas de la parte 
inferior del fuselaje. Modelo corriente de producción en la 
década de tos '80 es el CH-47C que también se fabrica en 
Italia bajo licencia. Este es precisamente el tipo de aparato . 
del cual la Fuerza Aérea Argentina desplegó a Malvinas j 
dos, pertenecientes al Grupo 7. La velocidad de crucero * 
del Chinook es de 254 km/h. y su radio de acción medio 
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CHINOOK 


estipulado por los fabricantes es de 185 kilómetros, pero 
como se demostró en Malvinas esta última prestación pudo 
multiplicarse mediante el empleo de tanques suplementa¬ 
rios que lo autoreabastecieron en vuelo. Estas técnicas ya 
habían sido largamente puestas en práctica por las tripula¬ 
ciones argentinas cuando comenzó la guerra, dado su 
intenso uso en la Antártida a cuyas operaciones estaba 
afectado por temporadas el Escuadrón Chinook. cuyo dis¬ 
tintivo especial se ve a la derecha. El de la izquierda es el 
distintivo usado por todas las tripulaciones de helicópteros 
del Grupo 7. La fotografía de esta página fue tomada en 
1988 en eí asiento de la unidad, pues las dos máquinas no 
solo sobrevivieron a la Guerra de las Malvinas sino que 
continuaron prestando sus valiosos servicios. 
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c principios de mayo se cumplieron unas pocas salidas 
de escolta, acompañando a los €-130 hasta avistar las 
islas. En Comodoro Rivadavia los Mirages permane¬ 
cieron en alerta constante y en las semanas siguientes 
patrullaron la zona fronteriza argentino-chilena. Inci¬ 
dentes como el asunto del Sea King en Punta Arenas no 
hicieron nada para asegurar a la FAA de que no habría 
un ataque desde el oeste de los Andes y, consecuente¬ 
mente, la actividad de los Mirage fue incrementada. 

Para principios de junio la situación había cambiado 
sustancialmente y la Argentina ya no temía un gran 
ataque sobre eí continente. Sin embargo, la guerra 
estaba evolucionando mal en las Malvinas y el Escua¬ 
drón Mirage Comodoro Rivadavia volvió a destacar a 
algunos de sus aviones a Río Gallegos. Su primer 
empleo operación al parece haber sido en el rol de 
señuelo mientras otros aviones de combate llevaban a 
cabo el ataque real. Una de esas misiones parece haber 
sido parte del elaborado, y muy exitoso, ataque sobre 
los buques británicos en Puerto Pieasant el 8 de junio. 
El primer rol del Grupo 8 parece haber sido el poner 
cuatro Mirages en el aire, posiblemente en dos parejas, 
en un ataque simulado sobre las cabezas de playa 
británicas en la zona de San Carlos. Volando en un 
perfil simulado de vuelo de ataque de un Dagger, los 
Mirages entraron por el noroeste de la Gran Malvina 
poco antes de las 1645Z, pero interrumpieron el “ata¬ 
que*’ tan pronto como ía PÁC de Sea Harriera mostró 
interés en su presencia. Así, durante muchos minutos 
los Sea Harriers se mantuvieron ocupados y su aten¬ 
ción fue alejada de los Daggers y Skyhawks realmente 
encargados de la misión real sobre Puerto Pieasant. 
Aunque resulta ampliamente debatible si los ataques 
de la FAA sobre “Bluff Cove” (como los medios de 
prensa británicos incorrectamente identificaron a Fitz- 
roy) podrían haber sido impedidos si los Sea Harrier 
no hubieran estado tan ocupados, el CdoFAS conside¬ 
ró a ía misión de diversión como un gran suceso. 
Algunas salidas posteriores para cobertura superior en 
Fitzroy no pudieron impedir la pérdida de tres 
Skyhawks de! Grupo 5 y una misión, cautamente con¬ 
templada desde abajo por los Sea Harriers, fue igno¬ 
rada en todos los informes de ía FAA de las operacio¬ 
nes del día. 

Mientras la guerra se acercaba a su inevitble final, el 
CdoFAS encargó a los Canberras del Grupo 2 una serie 
de ataques nocturnos contra i as tropas británicas en la 
zona del Monte Kent en la isla Soledad. Los Gambe¬ 
rras eran enviados usualmente en parejas pero hasta 
entonces habían logrado poco, por lo que las fuerzas 
británicas los consideraban más como una suerte de 
molestia. En la que habría de convertirse en última 
noche de ia guerra, un par de Canberras fue enviado 
desde Río Gallegos tarde en la noche del 13 de junio. 
En esa ocasión recibieron una escolta del Grupo 8, la 
escuadrilla "Plutórí’, encabezada por el veterano pi¬ 
loto de Mirage mayor jorge Sánchez con el capitán 
González como su numeral. 

La misión comenzó bastante bien e inicialmente 
volaron en silencio de radio, aproximándose a la Gran 
Malvina desde eí sur a una altitud de unos 33.000 pies. 
Sin embargo, aún antes de encontrar a los Canberras 
con el radar o de establecer contacto radial con el CIC 
de Puerto Argentino, ambos pilotos vieron el reflejo de 


las explosiones de Puerto Argentino, a unas 100 millas 
de distancia. A través de los huecos en las nubes, los 
efectos del bombardeo naval y de artillería podían ser 
distinguidos claramente. Los Canberras fueron encon¬ 
trados a unos 40.000 pies y a las 0150Z hiceron su 
ataque guiado por radar sobre posiciones predetermi¬ 
nadas mientras los Mirage, todavía a 33.000 pies, 
orbitaban hacia el oeste. Muchos misiles SAM fueron 
lanzados sobre los Canberra y, a pesar de que el CIC 
había asegurado lo contrario a la escuadrilla “Plutórí', 
también una PAC de Sea Harriers había despegado del 
“Hermes” en busca de los bombarderos. Al igual que 
los Canberras, los Mirages fueron objeto de ataques de 
misiles y uno de ellos se enganchó en el avión de 
Sánchez. Mientras trepaba hacía él, con un brillante 
reflejo, Sánchez descendió en espiral hacia el misil en 
un intento de romper el enganche pero el artefacto 
explotó debajo de él al final de su trayectoria, sin dañar 
al Mirage. Poco después un segundo misil le pasó 
cerca a unos (5.000 pies, pero no detonó. Para ese 
momento ambos Mirages estaban en el área de Prado 
del Ganso y el CIC les ordenó que subieran rápidamen¬ 
te por sobre los niveles de peligro de Sea Harriers y de 
misiles. Mientras trepaban se les informó que el Can¬ 
berra que iba adelante había sido derribado por un 
SAM. Los misiles lanzados contra los Mirages habían 
sido Sea Darts del “Cardiff 1 y los que alcanzaron al 
Canberra del “Exeter”, ambos destructores estaban en 
el área del Seno Choiseul en la Isla Soledad. . 

Con la recuperación de la escuadrilla “Plutórí’ a las 
G303Z del 14 de junio, la guerra efectivamente con¬ 
cluyó para el Grupo 8 y su Escuadrón Mirage Comodo¬ 
ro Rivadavia. Para el Escuadrón elite de la FAA la 
guerra había sido una grave experiencia y durante las 
relativamente escasas misiones voladas se habían 
aprendido muchas duras lecciones. Mientras que nun¬ 
ca se había pensado que sus primeras misiones de 
combate tendrían lugar contra cualquier otra fuerza 
aérea que no fuera la de un país vecino, el Grupo 8 
todavía se consideraba lo bastante eficaz como para 
enfrentar a los Sea Harriers británicos en una situación 
de “uno contra uno”. Esa creencia fue luego modifi¬ 
cada por declaraciones acerca de altitudes óptimas de 
combate y, subsecuentemente, por comentarios sobre 
radares de cola y otros sistemas no disponibles en los 
Mirages, pero resulta claro que el Sea Harrier fue 
simplemente subestimado. La maniobrabilidad del 
avión, la letalidad de sus Sidewinders y el entrena¬ 
miento de los pilotos de la Royal Navy se combinó para 
convertir el enfrentamiento individual en una compe¬ 
tencia con un solo lado y, el € de mayo, el Grupo 8 
había aprendido éso con un costo. 

Las estadísticas oficiales de la FAA acreditan al 
Grupo 8 con 45 salidas operacionales, aunque una 
cuenta no oficial de la unidad señala 90 misiones de 
todo tipo durante el periodo de guerra. En la posguerra 
a los 15 aviones sobrevivientes se le unieron los dos 
Mirage IIIDA reacondicionados, en diciembre de 
1982, y en 1984 el Grupo 8 continuaba proveyendo la 
defensa aérea de Buenos Aires (aunque otro IIIEA se 
perdió al estrellarse en Río Gallegos el 8 de octubre de 
1983). Como parte de un programa de modificaciones, 
se intentaba, al escribirse esa obra, equipar a los Mira- 
ge dei Grupo 8 con un sistema de reabastecirfúento en 
vuelo si las pruebas resultaban satisfactorias. 
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Un Mirage lli EA no identificado del Grupo 8 de Caza decota desde la pista de Rio Gallegos para una 
misión de guerra durante maye de 1962. El avión ileva un misil aireare Matra R530 adosado a su pilón 
central bajo el fuselaje y los dos tanques suplementarios de combustible subalares de h700litros cada 
uno. Estos tanques eran ds rigor en las operaciones sobré Malvinas tanto para los Mirage como para los 
Dagger (poto Fuerza Aérea Argentina) 


Los pilotos del Grupo 8 de Caza destacados a 
Comodoro Rivadavia y Rio Gallegos v gue se píen- 

sa volaron misiones de combate, incluían a los 
siguientes: 

Comodoro C. A. C orino (comandante); mayor J. 
Sánchez; capitán G. Ballasteros; capitán G. A. 
García Cuerva (muerto en acción); capitán Gonzá¬ 
lez; primer teniente Perona;primer teniente Yebra. 


DETALLES INDIVIDUALES DE LOS AVIONES 




' ' xí' 


El camuflaje itpnual de tiempos de 
paz de los Mirage. en verde y marrón 
claro, no fue alterado para nada durante 
el conflicto y, por lo que se sabe, las 
bandas de identificación amarillas adop¬ 
tadas por otras aeronaves después del 1" 
de mayo, en él Grupo 8 no fueron utiliza¬ 
das o se aplicaron solamente por un bre¬ 
ve lapso. Se estima que todos los aviones 
llevaron el distintivo circular normal de 
la VIII Brigada Aérea en ia deriva verti¬ 
cal durante todo el período de emer¬ 
gencia. 

No hay disponible una lista definitiva 
de los Mirages del Grupo 8 que en abril 
de l 982 fueron desplegados en Comodo¬ 
ro Rivadavia y Rio Gallegos, pero las 
notas detallan todos los aviones existen¬ 
tes en marzo de 1982. Todos los aviones 
son modelo Mirage MEA con la excep¬ 
ción del 1-002, por entonces el único 
biplaza Mirage MDA en la dotación dé 
la FAA. el cual se informó fue utilizado 
operacional mente desde Comodoro Ri- 
| vadavia. 

En los detalles individuales de los 
aviones se utilizó la abreviatura G8C de 
la FAA para ei Grupo 8 de Caza. 

1-002 nTP A 

En 3/82 con el G8C, Informes no con¬ 
firmados sugieren que este biplaza fue 
destacado a Comodoro Rivadavia en 4/ 
82 y podría haber sido utilizado en una 
“misión”. Visto en uso de posguerra en 
Mariano Moreno en 9/82. 


1-003 niEA 

En 3/82 con el G8C. No se confirmó su 
despliegue en Comodoro Rivadavia o 
Río Gallegos pero fue visto en uso de 
posguerra en Mariano Moreno en 11/82. 

1-004 MEA 

En 3/82 con el G8C. No se confirmó 
su despliegue en Comodoro Rivadavia o 
Río Gallegos pero fue visto en uso en 


Mariano Moreno en 9/82, 

1-005 MEA 

En 3/82 con el G8C. Destacado a Río 
Gallegos, probablemente en 4/82. Visto 
en uso de posguerra en Mariano Moreno 
en 11/82. 

1-006 I1IEA 

En 3/82 con el G8C. No está confir¬ 
mado su despliegue en Comodoro Riva¬ 
davia o Río Gallegos pero fue visto en 
uso de posguerra en Mariano Moreno en 
11/82. 

1-007 MEA 

En 3/82 con el G8C. No confirmado 
su despliegue en Comodoro Rivadavia o 
Río Gallegos, pero fue \istoen uso en 
Mariano Moreno. 

1-008 MEA 

En 3/82 con el G8C. Destacado a Río 
Gallegos, probablemente en 4/82, filé 
visto en uso en Mariano Moreno en 9/8 2. 


1-010 MEA 

En 3/82 con el G8C. No está confir¬ 
mado su despliegue en Comodoro Riva¬ 
davia o Río Gallegos pero fue visto en 
uso en Mariano Moreno en 11/82. 

1-011 IIIEA 

En 3/82 con el G8C. Desplegado en 
Río Gallegos, probablemente en 4/82. 
Visto en uso de posguerra en Mariano 
Moreno en 9/82. 

1-012 MEA 

En 3/82 con el G8C. No hay confir¬ 
mación de su despliegue en Comodoro 
Rivadavia o Río Gallegos. Se informó 
que estaba en uso en Mariano Moreno en 
1983. 

1-013 MEA 

En 3/82 con el G8C. No está confir¬ 
mado su despliegue en Comodoro Riva¬ 
davia o Río Gallegos pero fue visto en 
uso en Mariano Moreno en 11/82. 


1-014 MEA 

En 3/82 con el G8C. Destacado a Río 
Gallegos, probablemente en 4/82. Visto 
en uso en Mariano Moreno en 11/82. 

1-015 MEA 

En 3/82 con el G8C. Destacado a Río 
Gallegos en 4/82. Derribado sobre la Isla 
Borbóa, Gran Malvina, el 1/5/82 por un 
A1M-9L disparado desde el Sea Harrier 
XZ452 del 801 Sqdn del FIt Lt Barton. 
El primer teniente Perona se eyeefó con 
éxito en aguas bajas al norte de la Isla 
Borbón y fue rescatado poco después. 
Perona informó que su avión se estrelló 
en el mar pero se cree que algunos peda¬ 
zos llegaron a tierra en la zona del Paso 
Noroeste de la Gran Malvina. 

1-016 IIIEA 

En 3/82 con él G8C. No está confir¬ 
mado su despliegue en Comodoro Riva¬ 
davia o Río Gallegos pero fue visto en 
uso de posguerra en Mariano Moreno en 
11/82. Posteriormente, el 8/10/83, re¬ 
sultó destruido al estrellarse en Río Ga¬ 
llegos. 

1-017 MEA 

En 3/82 con el G8C. Destacado a Río 
Gallegos, probablemente en 4/82. Visto 
en uso en Mariano Moreno en 11/82. 

1-018 MEA 

En 3/82 con el G8C. Destacado a Río 
Gallegos, probablemente en 4/82, Visto 
en uso en Mariano Moreno en 11/82. 

1-019 IIIEA 

En 3/82 con el G8C. Desplegado en 
Río Gallegos en 4/82. Resultó dañado 
sobre la Gran Malvina el 1/5/82 por un 
AIM-9L disparado por el Lt 1 bomas en 
el Sea harrier XZ453 del 801 Sqdn. El 
capitán García Cuerva voló hasta las cer¬ 
canías de Puerto Argentino donde fue de¬ 
rribado por artillería antiaérea argentina. 
García Cuerva murió al estrellarse el 
avión. 
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TRANSPORTE Y 

“PUENTE AEREO” 


Durante casi una década antes de ia invasión del 2 de 
abril de 1982, el aeropuerto de Puerto Argentino, y 
antes su predecesor en Hookers Point, recibió el servi¬ 
cio regular aéreo desde la Argentina continental. Se- 
manalmente se realizaba un vuelo de la FAA, por lo 
general desde y hacía Comodoro Rivadavía, a través 
de CADE (Líneas Aéreas del Estado), la aerolínea 
militar argentina responsable de brindar servicio aéreo 
a las más remotas regiones del sur. Los servicios de 
LADE se realizaban con F-27 y F-28 y, en raras oca¬ 
siones, por otros tipos como el C-130, en tanto que en 
caso de necesidad se podían alterar los programas de 
vuelos. La escala se había cumplido de distintas mane¬ 
ras a lo largo de los años, algunas veces simplemente 
cumplía una parada de 30 minutos y en otras el avión 
de LADE permanecía toda la noche. Para la época del 
desembarco, el vuelo semanal de un F-28 partía desde 
Comodoro Rivadavia hacia las islas como vuelo 
LD350 a las 1830Z el martes y el LD351 retomaba a la 
mañana siguiente a las 1100Z. 

Los F-27 y F-28 de LADE eran operados desde 
Comodoro Rivadavia por el local Grupo 9 de Trans¬ 
porte Aéreo aunque no eran los “dueños” de esos 
aviones. En realidad eran cedidos por el Grupo 1 de 
Transporte Aéreo, El Palomar, con sus tripulaciones 
“en comisión” para LADE y así para esas ocasiones 
estaban adjuntados a la IX Brigada Aérea. La opera¬ 
ción era de rutina, involucrando a las tripulaciones de 
F-28 del Escuadrón II del Grupo I y de F-27 del 
Escuadrón IV (luego de la guerra, el Grupo 9 recibió 
sus propios elementos F-27 y se unieron a la flota local 
de i ween Otteren una nueva unidad, el Escuadrón VI, 
según informes). Los tripulantes de cabina de LADE 
eran civiles con base permanente en la región de la 
aerolínea estatal. 

El plan de invasión de la FAA recibió el nombre de 
“Aries 82” y gran parte de la fase de “asalto” involu¬ 
craba la utilización de los C-l 30 del Grupo 1 más que 
los recursos de LADE. Sin embargo, los F-28 del 
Escuadrón H fueron utilizados el 2 de abril y cinco 
aeronaves llevaron especialistas y tropas de refuerzo a 
Puerto Argentino en las primeras etapas de la opera¬ 
ción. El TC-53, con el indicativo “Litro 5”, fue el 

fc i 

primero de ellos, que partió desde Comodoro Rivada¬ 
via hacia Puerto Argentin alrededor de las 1050Z de 
esa mañana. 


Las limitaciones de la pista asfaltada de 4.100 pies 
de longitud (1.370 m) de Puerto Argentino eran bien 
conocidas por la FAA y durante la planificación de la 
Operación Rosario se admitió que todos los cargamen¬ 
tos grandes (y en realidad muchos de los más reduci¬ 
dos) debían ir a las Malvinas por mar. Se anticipó que 
después de la agitada actividad inicial asociada con el 
desembargo, el aeródromo volvería a su antiguo estilo 
de operaciones, aunque con más vuelos de LADE y de 
la FAA que antes. 

La pista aceptaba aviones del tamaño del Boeing 
727 y muchos de los aviones de transporte de la FAA 
ya eran desde hacía tiempo visitantes de rutina Sin 
embargo, las limitaciones en cuanto a plataforma im¬ 
pedían que operaran simultáneamente en tierra más 
que unos pocos transportes medianos. En su momento, 
la situación fue mejorada en parte después del 2 de 
abril ;K>r los ingenieros de la FAA que pudieron incre¬ 
mentar el área de la plataforma. No obstante, las calles, 
de carreteo, y en algunas ueasiones la propia pista, 
tuvieron que ser utilizados en los períodos pico como 
espacio adicional para poder descargar los aviones. 

Inmediatamente después de los desembarcos una 
sucesión de vuelos de abastecimiento de C-130 y F-28 
trajeron equipos vitales y personal clave. Como fue 
explicado en otra sección de esta óbra, la fase de ’ ‘asal¬ 
to” de “Aries 82” concluyó el 2 de abril y la fase de 
apoyo de la operación comenzó al día siguiente. El 
núcleo del equipamiento militar necesario para el Ejér¬ 
cito en las islas se había dispuesto que viajara por mar 
e, inicialmente, los movimientos aéreos hacia Puerto 
Argentino estaban limitados a aviones de la FAA y del 
CANA con elementos vitales o personal importante. 
Sin embargo, la reacción militar británica provocó un 
considerable incremento de la actividad aérea y la 
creación de un “Puente Aéreo” a principios de abril 
fue el resultado directo de la decisión de enviar una 
Fuerza de Pareas para recuperar las islas. Con el Puen¬ 
te Aéreo se intentaban alcanzar dos metas principales. 
La primera era la urgente necesidad de trasladar varios 
miles de hombres a las Malvinas y la segunda trans¬ 
portar sus equipos con seguridad, luego de que los 
británicos pusieron en vigencia el bloqueo marítimo a 
partir del 12 de abril. El segundo punto fue logrado en 
una operación que se basó considerablemente en los 
C-l 30 del Grupo ¡, que volaban principalmente desde 
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Arriba: Ei Twin Ott&f i -8? de LADE Grupo 9 de Transpone Aereo fue 
mateado f fas te guerra con una silueta de las Malvinas y una inscrip¬ 
ción afusiva a su arriesgada misión de ia noche dei 28 ai 29 de mayo de 
1982 en la que rescató de la isla Bordan a ur¡ grupo cíe pilotos eyteta¬ 
dos y per sonai necesite do de urgente atenc en médica Que se encori 
traban aislados (vía S Mafé Huertas) 



Comodoro Rivadavia, y su accionar es descripto en 
detalle en el capítulo correspondiente. 

El recientemente creado CdoAeTr argentino recibió 
el encargo de reorganizar el Lranspone aéreo para hacer 
frente a las nuevas circunstancias y para utilizar todos 
los aviones, tanto militares como comerciales, con 
miras a obtener el mejor beneficio para el país. Des- 
pues del 7 de abril eso significó transportar gran canti¬ 
dad de tropas desde el norte del -país a través de Como¬ 
doro Rivadavia y Río Gallegos hacia Puerto Argenti¬ 
no, así como crear una organización logística capaz de 
sostener a los hombres en las Malvinas y en las bases 
del sur por un período indefinido. Gran parte del movi¬ 
miento de hombres hacia los aeródromos cabecera de 
puente estuvo a cargo de aviones comerciales de línea, 
incluyendo ios Boeing 707 y 747 de Aerolíneas Argen¬ 
tinas. así como todos los transportes disponibles de la 
FAA. Aunque la mayor parte de la carga llevada a 
Puerto Argentino fue aerotransportada por los C-13Ü 
desde Comodoro Rivadavia, la mayoría de los 9.000 
hombres que alcanzaron las Malvinas tuvieron que 
pasar por la atestada terminal de Río Gallegos. El 
grueso de las tropas del Ejército fue llevado a Puerto 
Argentino durante mediados y fines de abril por F-27 y 
F-28 de la FAA, las BAC 1-í í de Austral, los Boeing 
737 de Aerolíneas Argentinas y, desde Comodoro Ri¬ 
vadavia, por los C-130 de la FAA. Los transportes del 


CANA, operados independientemente, invariable¬ 
mente partían hacia Puerto Argentino desde Río Gran¬ 
de. Retirados del área cercana a las Malvinas, los 
principales centros de la red de suministros eran la base 

de El Palomar de la FAA y la del CANA en Espora. 

* 

Los servicios de LADE desde ei continente conti¬ 
nuaron durante abril y los asentamientos en el libro del 
aeropuerto de la capital malvinense indican que los 
vuelos semanales hacia Comodoro Rivadavia se cum¬ 
plieron el 7 de abril (un F-28 a tas 0910Z). 13 de abril 
(F-28 a las I007Z), 20 de abril (C- i 30 a las I020Z) y 
27 de abril (F-28 a las I030Z). Después de la partida 
dd 27 de abril las circunstancias cambiaron y el servi¬ 
cio de LADE fue suspendido permanentemente. 

El Puente Aéreo concluyó a las 2000Z el 29 de abril 
cuando en Puerto Argentino se consideró inminente el 
peligro de un ataque por parte de buques y aviones 
británicos. Los ataques aéreos y navales del í de mayo 
forzaron a la FAA a restringir los vuelos a Puerto 
Argentino a los cumplidos por los C-130 del Grupo 1, 
aunque los F-28 y Elcctras del CANA continuaron 
realizando, ocasional y exitosamente, sus veloces en¬ 
tradas y salidas del aeropuerto. No hubo accidentes 
serios durante estas actividades y entre el 2 de abri I y el 
30 de abril se cumplieron unos 389 aterrizajes en el 
aeródromo de Puerto Argentino por parte de transpor¬ 
tes de la FAA y civiles. Durante estas operaciones se 


Arriba: T apul ación ae un 
Fokker F-27 de ia Fuerza 
Aérea junto a una úe sus 
maquinas que pertenecen a 
fa i Brigada Aérea con 
asiento en El Paloma' 

Anones y personal 
acostumbren ? emplearse 
"en comisión * para Lineas 
Aéreas de! Es!a do i ADE- y 
durante ¡a guerra estuvieran 
baje te jurisdicción os' Grupo 
9 de Transen'o. besado en 
Comodoro Rifada 
Izquierda: B BAC ? / i u$ 
Austral Lineas Aéreas 
matrícula LV-OAX, 
ídem Picado como uno de ios 
aviones de empresas 
aerocomerctefes que 
actuaron en ei Puente Aéreo 
a Malvinas y registraron 
aterrizajes en Puerto 
Argentino t fotografiado en 
1988 en ei Aeroparque Jorge 
Newbery , 

{Marcel Y ves Martin) 
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En Abril de 19B2 la actividad 
sobre te pista de Puerto 
Argentino osciló entre intensé 
y enloquecedora En los días 
pico del Puente Aéreo. sobre 
finales afe/ mes, la Fuerza 
Aérea solamente llegó a 
contabilizar más de 30 
arribos de vuelos de 
transporté, todos los cuales 
requerían rápida descarga y 

partida. 

En esta fotografía, tomada a 
los pocos días de té 
recuperación de ¡as islas, $e 
ve a un Efectra det CANA 
(0691f5-Td) perteneciente a 
id 2a Escuadrilla de Sostén 
Logística Móvil 
aproximándose a la 
plataforma terminal. 
El fokker F-2$ Fellowship 
matricula de la Fuerza Aérea 
TC-55 cuya cola ocupa 0 / 
primer plano, pertenece él 
2rupo 1 do Transporte Aéreo, 
umdatí que estuvo por 
completo involucrada en la 

operación. 
f Via Primer Teniente R 
Robfnson f RAF) 


registraron algo menos de 2.000 horas de vuelo, que 
comprendían 1.627 de la FAA, 297 de Aerolíneas 
Argentinas y 16 de Austral, De los 9,000 hombres 
llevados a Puerto Argentino, el 84 por eiento'era del 
Ejército y el resto personal de la FAA y civiles. Tam¬ 
bién fueron transportadas 5.000 toneladas de carga. 

Las prestaciones de Tos C-130 de la FAA y los 
transportes del CANA después del 1 de mayo son 
considerados en detalle en otros capítulos, pero vale la 


pena repetir aquí que se cumplieron 31 misiones exito¬ 
sas a Puerto Argentino por parte de los primeros y 14 
por los segundos, antes de la capitulación del '14 de 
junio. Además de estos vuelos a Puerto Argentino, al 
menos se realizó una misión de rescate por un Twin 
Otter del Grupo 9 desde Río Gallegos a la Isla Borbón. 
Esta se cumplió én la noche del 28 al 29 de mayó e 
involucró al avión T-82 que hizo su entrada aparente¬ 
mente sin ser detectado por los radares británicos. 
Evacuó a un grupo de heridos de la FAA y a uno o dos 
pilotos que se habían eyectado de sus aviones cerca de 
la Isla Borbón en los días anteriores. 

El CdoAeT continuó funcionando durante la guerra 
en su rol de control y sus logros fueron resumidos por 
la FAA en una estadística para el período entre el 2 de 
abril y él 28 de junio. En este lapso los aviones del 
CdoAeTr volaron 7,719 horas, de las cuales 6.639 
correspondieron a aviones de la FAA, 986 horas por 
Aerolíneas Argentinas y 94 por Austral. Én el proceso 
fueron llevadas 9.798 toneladas de carga (51 % del 
Ejército, 45 % de la FAA y 4 % de la Armada) y 
49.165 personas (72 % del Ejército, 21 % de la FAA y 
7 % de la Armada). 



Muy pocas de las muchas tripulaciones asigna¬ 
das al Grupo 9 de Transporte Aéreo, LADEy otras 
organizaciones operadas por el CdoAeTr fueron 
identificadas individualmente. En vista de esto, no 
se intentó consignar sus nombres, 


DETALLES INDIVIDUALES DE LOS AVIONES 


El proceso de transportar personal y equipos desde 
Comodoro Rivadavia y Río Gallegos hacia Puerto Ar¬ 
gentino involucró a los F-27, F-28 y C-130 de la FAA y 
los aviones comerciales de Aerolíneas Argentinas y 
Austral. Relativamente pocos de esos aviones en uso 
fueron identificados individualmente aunque es razo¬ 
nable asumir que virtualmente todos los F-27 y F-28 de 

la FAA fueron empleados (los C-130 son considerados 
en otra sección). Por lo que se sabe, no se utilizaron 
marcas fuera de lo común en esos aviones aunque se 
realizaron algunas modificaciones en algunos Twin 
Otter del Grupo 9. Las variaciones que fueron identifi¬ 
cadas son detalladas más abajo. 


Cómo los transportes del Grupo y Grupo 9 y los 
aviones de línea operaron con sus colotes de tiempos 
de paz, y al no existir evidencias de su uso en circuns¬ 
tancias específicamente riesgosas, fueron dejados de 
lado para el propósito de estas historias individuales 
(sus detalles de serie están incluidos en otra sección). 
Los Twin Otter del Grupo 9 sí vieron “acción’’ des¬ 
pués del 1 de mayo y sus detalles, ral como son conoci¬ 
dos, están incluidos a continuación, 

En los detalles individuales de los aviones se utilizó 
la abreviatura standard de la FAA G9TA en lugar de 
Grupo 9 de Transporte Aéreo. 


T-81 


En 3/82 con el G9YA. No se conocen 
detalles de su utilización en la guerra. 
Destruido en un accidente durante el 
despegue en Río Gallegos el 28/1/83. 


T-82 

En 3/82 con el G9TA. Utilizado en la 
misión a la Isla Borbón el 28-29/5/82. Se 
piensa que tenía las marcas normales en 
naranja Dayglo (fosforescente) én la par¬ 
te trasera del Fuselaje, nariz y puntas de 
alas pero no se sabe si se ¡e agregó una 
banda adicional de identificación hori¬ 
zontal en la deriva. 


En la posguerra llevaba una silueta de las 
Malvinas en azul y blanco sobre el late¬ 
ral izquierdo de la nariz con la inscrip¬ 
ción “28-29 de mayo de 1982 - Isla 
Borbón - Recuperación al continente de 
tripulantes eyectados y heridos en com¬ 
bate 


T -85 

En 3/82 con G9TA. No se conocen deta¬ 
lles de la época de ía guerra. 


T-83 

En 3/82 con el G9TA. Además de las 
zonas en naranja fosforescente, llevaba 
una banda horizontal en amariilo/na- 
ranja en la deriva (pero sin atravesar el 
timón) que pasaba por dcUás de la ban¬ 
dera nacional. Se piensa que ésta era una 
marca de identificación de guerra. 


T-86 

En 3/82 con e! G9TA. No se conocen 
detal les de la época de 1 a guerra. Llevaba 
las marcas usuales en naranja Dayglo 
(sin la banda horizontal en la deriva) 
cuando fue visto én Comodoro Rivada¬ 
via en 1983. 


T-87 

En 3/82 conj el G9TA, No se conocen 
detalles de la época de la guerra. 
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ESCUADRON FENIX 


Poco antes de que la Fuerza de Tareas británica 
comenzará su acción contraofensiva para reocupar las 
islas Malvinas cí 1 de mayo de 1982, la Argentina 
incorporó todos los aviones civiles registrados a la 
FAA y todas las tripulaciones de vuelo comerciales 
recibieron grado de oficial para la duración de la emer¬ 
gencia. De esa manera, todos los transportes civiles 
propiedad de ejecutivos o de empresas y otros pocos 
aviones y helicópteros de utilidad se unieron a las 
aeronaves de línea de Aerolíneas Argentinas, Austral y 
otros operadores, como equipamiento potencial de la 
FAA para ser empleados en cualquier teatro adecuado. 
En la práctica, muchos de ellos fueron en realidad 
utilizados en esa forma y proveyeron un valioso servi¬ 
cio a la FAA, particularmente en la región del Cdo- 
FAS, donde operaron durante toda Ja guerra en varia¬ 
dos roles de comunicaciones y transporte. Muchos de 
ellos, y quizás todos los que fueron usados en el área 
del CdoFAS, sirvieron en una unidad especialmente 
creada conocida como el “Escuadrón Fénix”. 

El Escuadrón Fénix fue creado para controlar la 
actividad de unos 35 aviones y helicópeteros requisa¬ 
dos desde un comando en Comodoro Rivadavia. La 
creación de la unidad, fue una idea ingeniosa pero 
aunque es verdad que algunos aviones fueron utiliza¬ 
dos en misiones de trascendencia, sería una suerte de 
distorsión de la verdad el deducir que fue una unidad 
clandestina creada con el único propósito de engañar a 
la Royal Navy por medios electrónicos. 

Entre los aviones requisados estaban incluidos el 
HS.l25-700B matrícula LV-ALW de Yacimientos Pe¬ 
trolíferos Fiscales (YPF), seis de unos diez Citations 
registrados incluyendo al apropiadamente identificado 
modelo 550 LQ-TFM de Fabricaciones Militares, cin¬ 
co de siete Learjets 24/25 conocidos (uno de los cuales 
era probablemente el modelo 24D del Territorio de 
Tierra del Fuego), cuatro Learjets 35 A (el LV-ALF de 
Loma Negra SA era seguramente uno de ellos, las 
letras ALF correspondían a Amalia Lacroze de Forta- 
bat, y presumiblemente los LV-OAS, LV-OFV y LV- 
ONN, los otros tres aviones en el registro argentino), el 
Learjet 36 LV-LOG. un Meriin II1 (probablemente el 
LV-MRL), seis Aero Commander, siete Aerostar 
TS.601, tres Mitsubishi MU-2, un A-109, un Bell 206 
y cuatro Bo. 1058. 

Muchos de ios aviones fueron empleados solamente 
para propósitos de comunicaciones, todos en el conti¬ 
nente, y varios, incluyendo a ios MU-2, fueron dedica¬ 
dos a tareas de búsqueda y rescate. Como la mayoría de 


la actividad de rescate operacional tuvo lugar en las 
vecindades de las Islas Malvinas, los aviones del Es¬ 
cuadrón Fénix quedaron restringidos a funciones de 
patrullaje del territorio continental. 

Unos pocos aviones, y.el HS.l25 fue identificado 
como uno de ellos, sirvieron como estaciones retrasmi- 
soras de radio a gran altitud entre las bases del conti¬ 
nente y los aviones de combate que cumplían misiones 
en vuelo rasante. Esta importante tarea se cumplió sin 
obstáculos de importancia a causa de las distancias 
extremas entre los portaaviones británicos y las rutas 
voladas por los aviones del Escuadrón Fénix. Las 
versiones de que el 1IS.Í25 fue perseguido por Sea 
Hairiers parecen ser una ficción total. Según estadísti¬ 
cas de la FAA, el Escuadrón Fénix cumplió 27 salidas 
de retrasmisión de comunicaciones. 

Otros aviones fueron empleados para escoltar vue¬ 
los de tránsito hacia las Malvinas, aunque ningún apa¬ 
rato del Escuadrón Fénix en realidad aterrizó en Puerto 
Argentino. Como siempre, su valor residía en su-com- 
paracivamente sofisticado equipamiento de aviónica. 
Una de estas misiones, el 27 de mayo, involucró a un 
MU-2 que escoltó a un par de Pucarás del Grupo 3 
desde Santa Cruz hasta Puerto Argentino (otras misio¬ 
nes similares fueron voladas por aviones militares co¬ 
mo los King Air y Queen Air del CANA que ayudaron 
a sus T-34C y MB-339A en los vuelos de tránsito). No 
se conocen detalles sobre el número de estas misiones 
realizadas pero podrían estar incluidas en las 27 de 
retrasmisión radial mencionadas más arriba. 

El Escuadrón Fénix también se le atribuye el haber 
cumplido funciones extremadamente riesgosas como 
aviones guía de formaciones de cazas y simular ser un 
avión de caza para los radares. Se sabe que los Leaijets 
de la FAA realizaron misiones como avión-guía y se 
sospecha que fuentes argentinas erróneamente identifi¬ 
caron al Escuadrón Fénix como la unidad responsable. 
No obstante, la FAA informó que nueve de esas misio¬ 
nes fueron realizadas por aviones civiles, presumible¬ 
mente los Learjets y Citations, debido a sus altas pres¬ 
taciones. Sin embargo, no existe evidencia alguna de 
que se arriesgaran a entrar en el alcance de los Sea 
Han iers o los misiles de la Fueiza de Tareas. Las malas 

condiciones meteorológicas constituyeron el riesgo se¬ 
guro de esas misiones. 

También cuestionan las fuentes británicas la simula¬ 
ción como avión de caza. Afirman que las PAC de Sea 
Hamerseran mantenidas sobre la Gran Malvina dentro 
de parámetros de control muy estrictos y, otra vez, no 
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de diversión atribuidas al Escuadrón Fénix se piensa 
eran misiones enviadas con la intención de causar 


con!usión en los radares de la Task Forcé y provocar 
despegues innecesarios de Sea Harriers. Se estima que 
muy pocas de estas misiones se aventuraron tan al este 
como la Gran Malvina. 

Otras salidas fueron en apoyo de operaciones de 
patrulla costera de la FAA y del CANA y muchas 
misiones se realizaron para buscar evidencias en el 


existe evidencia de que hayan sido vectoreados para 
interceptar esas salidas del tipo Fénix. En las últimas 
etapas de la guerra, los Sea Harriers despegaban mu¬ 
chas veces de los portaaviones para interceptar a avio¬ 
nes que se acercaban pero insisten en que invariable¬ 
mente se trataba de aviones de combate de la FAA 
claramente identificados o ios C-130 Las 123 salidas 


nicos o aún de actividad militar chilena en la región. 

No se sabe de ningún avión requisado que se haya 
perdido en operaciones durante la guerra y, para los 
primeros días de julio de 1 982, ya habían reasumido su 
actividad comercial normai. Coincidentemente, el Es¬ 
cuadrón Fénix fue disueho. 


Ninguna de las numerosas tripulaciones asignadas 
al Escuadrón Fénix fueron identificadas indivi¬ 
dualmente . 
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SEA HARRIER 



“Él Sea Harrier es et reloj suizo de la ingeniería 
aeronáutica. 7 ’ Así se expresaba un anónimo ingeniero 
que trabajaba con la Fuerza de Tareas. Debido a la alta 
calidad del diseño que había dado origen a este comen¬ 
tario, el personal de mantenimiento a bordo del “Her- 
mes” era capaz de tener por los menos a 12 Sea 
Harriers en servicio por día (de un máximo de i 5 a 
bordo desde el 18 de mayo hasta un mínimo de 14 
después del 23 de mayo) aun en los momentos culmi¬ 
nantes de la campaña. Se hubiesen necesitado unos 20 
aviones para obtener esas cifras en tiempo de guerra. 
El motor Pegasus demostró ser sumamente confiable, 
así como el equipamiento electrónico; muy pocas ve¬ 
ces despegó un avión con equipos deficientes o inutili¬ 
zados. La construcción simple y robusta de ios Sea 
Harriers contribuyó a una reparación rápida y eficiente 
de los daños sufridos en combate, los GR.3 del I er ’ 
Escuadrón de Harriers probaron que el modelo básico 
podía sufrir muchas averías y continuar volando. Los 
ingenieros de vuelo y el personal que la Unidad Móvil 
de Reparaciones, Transporte y Salvamento de Aviones 
(MARTSU) desplegó en los dos portaaviones era de 
una capacidad sobresaliente, todos los pilotos pueden 
certificar esto. También debe tenerse en cuenta que 
con la pérdida del “Atlantic Conveyor” la flota se vio- 
privada de su buque más esencial. Dicha nave tendría 
que haber sido la base para las reparaciones a fondo y 
grandes trabajos de mantenimiento. Cuando se hun¬ 
dió, sus talleres, grúas, herramientas y otra importante 
maquinaria se perdieron para la Fuerza de Tareas, así 
que esas responsabilidades recayeron en los portaavio¬ 
nes y otros barcos. El " Astronomer’' fue preparado 
para su reemplazo, pero no llegó a la zonade Malvinas 
hasta fines de junio. La confiabilidad de los aviones y 
la calidad de su mantenimiento daba confianza a los 
pilotos para usarlos al máximo de sus posibilidades. así 
como en vuelos de entrenamiento. En algunos medios 
había habido siempre cierto escepticismo, en el sentido 
de que el Sea Harrier era bueno solamente para partici¬ 
par en desfiles aéreos, pero el conflicto de Malvinas 
disipó semejantes ideas en británicos y argentinos. 
Armado con el AJM-9L Sidewinder entró en combate 
el 1“ de mayo y se desempeñó tan bien que durante el 
resto de la campaña de la Fuerza Aérea Argentina no 
arriesgó sus obstinados interceptores en batallas aé¬ 
reas. El fracaso de los Mirage III en anularla amenaza 
de los Sea Harrier el U de mayo y la posterior decisión 
argentina de utilizar sus interceptores exclusivamente 
para la defensa de los aeropuertos en el continente, 
contra posibles incursiones de los Vulcans, dio como 
resultado que !as misiones sobre las islas Malvinas se 
efectuasen sin escolta. De ahí en adelante los Daggers 
y Skyhawks quedaron librados a sus propios medios. 


Una vez avistados por un Sea Harrier la única esperan¬ 
za de escapar para un piloto de Dagger era utilizar su 
mayor aceleración y velocidad, mientras que uno de 
Skyhawk pocas veces Jo lograba. Invariablemente, sí 
un piloto de Skyhawk divisaba a un Sea Harrier antes 
de que éste lo descubriera, arrojaba sus tanques suple¬ 
mentarios y bombas y se dirigía hacia el continente a la 
menor altura posible. Sin cobertura de cazas el piloto 
enemigo consideraba prudente retomar a su base y 
volver más tarde, cuando quizá no hubiese patrullas 
aéreas británicas y, en consecuencia, más posilii i ida- 
des de atacar un barco o un blanco terrestre. Esta teoría 
fue demostrada en numerosas ocasiones. Como com¬ 
plemento de ios misiles AIM-9L, los Sea Harriers 
tenían dos cañones Aden de 30 mm que demostraron su 
utilidad para batir blancos en tierra, barcos enemigos y 
aviones. 

lín esfuerzo supremo realizado por la industria bri¬ 
tánica hizo posible que el Sea Harrier -entre otras 
muchas modificaciones- pudiera llevar durante el con¬ 
flicto rejillas para perturbar el radar. Esto fue utilizado 
especialmente para defenderse de los SAM. También 
se efectuaron modificaciones en la programación de 
las computadoras de a bordo, para que, por ejemplo, el 
lanzamiento de bombas pudiera efectuarse con la 
trayectoria adecuada. El avión fue utilizado en tareas 
que no eran las normales. Después de que los GR3 se 
encargaron de todos los ataques contra blancos terfes- 
tres, los Sea Harriers siguieron siendo utilizados para 
bombardear en apoyo de los aviones del 1 er * Escua¬ 
drón. Sea Harriers fueron empleados para misiones de 
reconocimiento fotográfico y algunos consideraron 
que se debieron haber hecho más esfuerzos en este 
sentido. Una de las grandes ventajas de este avión fue 
su capacidad de operar en las peores condiciones me¬ 
teorológicas desde los portaaviones, que no tenían que 
virar contra el viento para el despegue o aterrizaje. Los 
argentinos se dieron cuenta rápidamente de que el mal 
tiempo en las islas Malvinas no significaba necesaria¬ 
mente que no hubiese Sea Harriers en el área! Además, 
cuando se construyó en San Carlos la pista metálica de 
850 pies de longitud, la pérdida de tiempo durante las 
patrullas se redujo notablemente. 

Es asi evidente que este avión estaba muy bien 
equipado para todo tipo de misiones de combate. Que 
esto haya sido así fue producto de la necesidad antes 
que de la previsión. Una vez que estableció su superio¬ 
ridad al interceptar a los aviones alabantes en combate 
aéreo, estaba en condiciones de asegurar un completo 
dominio del aire sobre Malvinas. Sin embargo, nunca 
se logró un control absoluto del cielo y las incursiones 
penetraban la defensa, aunque ei número disminuyó a 
medida que transcurría el tiempo. 
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Algunas veces ambos buques se encon¬ 
traban a unas 250 millas al este del archipiélago y aun 
así los aviones salían de patrulla. Semejantes distan¬ 
cias hacían necesarios muchos Sea Harriers; por cada 
dos que efectuaban'una patrulla, otros tantos debían 
estar en su ruta de regreso y dos más listos para despe¬ 
gar. Se mantenían regularmente tres patrullas en posi¬ 
ción, así que dados los 18 aviones que se requerían, la 
cobertura aérea fue posible solamente por las excelen¬ 
tes cualidades del Sea Harrier para mantenerse en 
servicio. Esto demuestra asimismo que nada que se 
aproximase a un completo dominio del aire fue posible 
antes del establecimiento de la base avanzada. Para¬ 
dójicamente , en el momento en que estuvo disponible 
la pista en las cercanías de San Carlos, ya no había 
tanta necesidad de ella. Aun así, las incursiones argen¬ 
tinas seguían traspasando las defensas, especialmente 
el 8 de junio cuando la base se encontraba inoperable 
debido a un accidente de un Harrier GR.3 y ambos 
portaaviones lejos, al este de las islas. 

En conclusión, es correcto afirmar que el Sea Ha¬ 
rrier rebasó todas las expectativas, superando a todos 
los tipos de aviones de que disponían los argentinos y 
estableciendo una efectiva superioridad aérea. Era 
confiable, ágil y una buena plataforma para armamen¬ 
to , mientras que un soberbio servicio de mantenimien¬ 
to aseguraba que cada Sea Harrier fuese operable du¬ 
rante todo el tiempo. ¡Esto equivalía a disponer de un 
escuadrón suplementario de ocho aviones! El desgaste 
fue mucho menor que el esperado así que no resultó 
necesario utilizar a los GR.3 equipados con Sidewin- 
ders para ios combates aéreos. Hubiese sido mejor 
contar con mayor autonomía, cuatro misiles aire-aire y 
más capacidad de detección hacia abajo de sus radares, 
pero todas estas deficiencias eran conocidas antes del 
conflicto. Poco después de la capitulación argentina, 
los Sea Harrier volaban con cuatro AÍM-9L y dos 
grandes tanques suplementarios de 190 galones bajo 
las alas. 

Parece asegurado para el futuro un mayor desarrollo 
de este tipo de avión, Veintitrés Sea Harriers nuevos 
para la aviación naval (incluyendo los reemplazos de 
los perdidos en Malvinas) fueron ordenados en ei vera¬ 
no de 1985. Entre las modificaciones incorporadas 
durante la producción o a los aviones ya en uso, figuran 
un nuevo radar (Blue Vixen), nuevos misiles (4 AIM- 


120 AMRAAM/2 A1M-9L) combinados y modifica¬ 
ciones en la aerodinámica. Si el Sea Harrier no hubiese 
sido puesto a prueba durante el conflicto de Malvinas 
es de preguntarse cuántas de estas mejoras se habrían 
concretado. 

i 

Como se señaló anteriormente el tiempo de combate 
de que disponían los Sea Harriers estaba en relación 
directa con la distancia a que se hallaban los portaavio¬ 
nio del aire requería mucho más que un buen avión. En 
primer lugar, se necesitaba una cantidad mucho mayor 
de Sea Harriers (que simplemente no existían), mien¬ 
tras que en segundo término un sistema aéreo de alerta 
temprana hubiese permitido utilizar mucho más eficaz¬ 
mente el limitado número de cazas disponibles. Aun¬ 
que era bueno, el radar Blue Fox de los Sea Harriers no 
permitía una buena visión hacia abajo. Los aviones 
eran dirigidos contra los atacantes que se aproximaban 
por los radares de los buques, pero una vez en las 
proximidades Jos pilotos tenían que recurrir a su buena 
vista para localizar a los intrusos, especialmente si los 
aviones argentinos habían descendido a alturas muy 
bajas. Sobre tierra el radar de los buques encontraba 
difícil diferenciar los aviones que volaban a niveles 
mínimos de los accidentes del terreno. Las patrullas 
aéreas de combate debían mantenerse constantemente 
en el aire para asegurar que hubiese interceptores en 
escena en caso de que sucediese algo. Aunque los Sea 
Harriers tenían un consumo de combustible sorpren¬ 
dentemente limitado cuando volaban bajo, no siempre 
lo hacían, por la necesidad de mantener altura para 
descubrir mejor a los intrusos argentinos. Las patrullas 
efectuadas a niveles medio y altos exponían a los Sea 
Harriers a los radares de vigilancia del enemigo alrede¬ 
dor de Puerto Argentino. Esta exposición, especial¬ 
mente durante el tránsito desde y hacia la zona de 
operaciones de los portaaviones, entrañaban la posibi¬ 
lidad de determinar más o menos donde se encontraban 
aquéllos, aunque no su posición exacta. Para reducir 
este riesgo al mínimo se adoptaron ciertas medidas 
electrónicas y tácticas, pero a medida que transcurrió 
el tiempo los operadores de los radares enemigos se 
volvieron muy eficaces para rastreara los Sea Harriers 
y advertir a sus propios aviones sobre cuándo interrum¬ 
pir una misión o alterar sus derroteros. Por eso fue que 
se hicieron tantos esfuerzos para destruir los radares 


j 

Derecha; Bien ai sur de la 
Isla Ascensión, a fines de 
abril de 1982 un Sea Harrier 
FRS.l del Escuadrón 801 1 
inmaculadamente pintado de 
gris esté a punto de 
despegar en una salida 
desde el "Invencible". El 
aparato es et XZ453 "'1009" 
que se perdió cuando casi 
seguramente chocó con otro 
Sea Harrier del Escuadrón 
801, el XZ452 1067 " (que 
también cayó), mientras 
investigaban un contacto a 
bata altura al sudeste de 
Malvinas, el 6iV¡82 (Foto del 
teniente S. A. George (MR) 
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argentinos Westinghouse TPS-43 y Cardion TPS-44. 

Un buen avión de alerta temprana hubiese alterado 
sustancialmente la batalla aérea. El Nimrod AEW 3 no 
estaba disponible y aunque se hubiese podido conse¬ 
guir, a costa de muchos esfuerzos, un par de Gannet 
AEW 3. ¿de dónde habrían operado? Ciertamente jno 


de la base de la avanzada de San Carlos! Después del 
conflicto se enviaron al sur, a bordo del “lllustious”, 
dos helicópteros Sea King, que habían sido modifica¬ 
dos como aeronaves de alerta temprana, mediante un 
radar Searchwater (como el utilizado por los Nimrods 
de la flota). 


ESCUADRON AERONAVAL 800 


* 


En las primeras horas del viernes 2 de abril el capitán 
de corbeta A. D. Auld recibió órdenes del comandante na¬ 
val del Ministerio de Defensa de preparar su escua¬ 
drón para el embarque inmediato en el '‘Hermes”. 
Afortunadamente la unidad y sus aviones estaban en 
condiciones totalmente operacionales, pues hacía muy 
poco habían desembarcado del portaaviones. Sin em¬ 
bargo, el buque no estaba listo para zarpar, pues se 
encontraba anclado en Portsmouth rodeado de anda¬ 
mies, en pleno período de mantenimiento. Además el 
personal del escuadrón estaba por dispersarse en pocas 
horas en uso de la licencia de Semana Santa. 

La responsabilidad de preparar i a nave recayó en la 
tripulación y en los equipos del astillero. Los proble¬ 


mas de cancelar permisos, reunir al personal y conse¬ 
guir equipos fueron resueltos rápida y eficientemente 
por el escuadrón y a fines de la tarde del 2 de abril ocho 
Sea Harriess fueron embarcados en el portaaviones. 


XZ492 'H7123' 
XZ459 "Wi25" 
X2457 “VI^7I4'‘ 


X7.460 "H/126" 
XZ490 "H/127 
XZ494 


XZ500 ”H/O0” 
ZA19! “-#18” 


r 




Izquierda: Con la maestría de un Van Gogh 
esgrimiendo un pincel común , un integrante úeí 
equipe de mantenimiento úeí Escuadrón 800 
convierte fñ escarapela de tres colores de un Sea 
Harria f en una de dos. AI mismo tiempo y con igual 
destreza un camarada aplica una capa de pintura 
gris oscura a las partes ¿/ancas, Para el 16IIVÍ62, 
cuando el "Hermas 1 ' llegó a fa Isla Ascensión la 
mayoría , s tno todos los Sea Harriers del Escuadrón 
hablan sidG trabajosamente pintados a mano, con 
un esquema de colores menos visible. (Primer 
teniente H . S. Morgan RAF) 




Estacionados en Wideawake (el aeropuerto de 
Ascensión) poco después de su fiegada el VVIQ2, 
cuatro de ios seis Sea Harriers FRS 7 def Escuadrón 
809, que fueron reabaslecidos en el aire durante su 
vuelo desde Yepyifton hasta la isla . En el centro de 
la fotografía, todavía equipado cor su manguera de 
carga de combustible está el 1Al74, que se perdió 
el 29‘ Vi82 cuando patinó en el puente del 
Invencible" y cayó ai mar por uno de los costados 
(Mel James) 










































Estas máquinas representaban los dos tercios de la 
dotación de doce aviones asignadas al escuadrón para 
tiempos de guerra. Otras tres llegaron a bordo del 
portaaviones el 4 de abril. 


¿A 192, ZA193 (arabas sin números códigos! venían de depósito) 
XZ450 1 l 5Ü* ’ (Usada por el Ministerio de Defensa para el desarrollo 

de 1 misil smisubmarino Sea Eaglc) 


El Hermes zarpó de Portsmouth el 5 de abril, en 
medio de una tumultuosa despedida. El duodécimo (y 
último) Sea Harrier voló a bordo con el teniente R. 
Penfold, cuando el portaaviones navegaba por el Canal 
de la Mancha, rumbo al Golfo de Vizcaya y Ascen¬ 
sión. 



La dotación de doce aviones se completó mediante 
la transferencia de cuatro Sea Harners del Escuadrón 
899 y recurriendo a aviones de reserva o dedicados a 
desaíro! ¡os experimentales. El 899 era el Escuadrón de 
Comando y Entrenamiento con base en Yeovilton y su 
comandante, el capitán de corbeta N.W. Thomas fue 
alertado al mismo tiempo que el capitán de corbeta 
Auld y se le ordenó suministrar aviones y tripulaciones 
adicionales, para integrarías a los escuadrones 800 y 
801, con lo que de hecho quedó eliminada la capacidad 
de entrenamiento en tierTa. El capitán de corbeta Tho- 
mas era el Instructor Táctico en Jefe en el Escuadrón 
899 e inicialmente se decidió retenerlo en Yeovilton. 
Pero finalmente se embarcó también en el '‘Hermes" y 
se aseguró de que el 899 mantuviese a bordo su identi¬ 
dad como unidad tanto como fuera posible, aun tenien¬ 
do en cuenta de que no tenía aviones y que sus pilotos 
se encontraban repartidos en dos escuadrones, en dos 
portaaviones distintos. Además del comandante los 
otros pilotos dé! 899 incorporados al Escuadrón 800 a 
bordo del “Hermes” eran: los capitanes de corbeta G, 
W. J. Batt y A. R. W. Ogilvy; el guardiamarina A. J. 
George y los tenientes de fragata D. H. S. Morgan y R. 
Penfold. Complementaban a los pilotos del Escuadrón 
800, capitán de corbeta Auld (comandante), los capita¬ 
nes de corbeta M, S. Blissett y R. V. Fredericksen, los 
tenientes de navio M. Hale, S. N. Hargreaves, A. N. 
McHarg, C. R. W. Morcell, D, A. Smith y N. Taylor 
(recién salidos del 899) y el teniente de fragata E. H. 
Ball, El capitán de corbeta A. R. W. Ogilvy (designa¬ 
do comandante del Escuadrón 801 en reemplazo del 
capitán de corbeta N. D. Ward) estaba haciendo un 
curso de actualización en el Escuadrón 899 cuando 
estalló la crisis. Embarcó en el “Hermes” como ins¬ 
tructor en guerra aérea para los escuadrones de Sea 
Harriers. Como resultado de todo esto se desarrolló 
una política coherente en materia de comanda y pla¬ 
neamiento, con Andy Auld y “Sharkey” Ward como 
comandantes de los dos escuadrones operacionales, el 
del 899 como Instructor Táctico en Jefe y el del 801 
como instructor en guerra aerea: un equipo fuerte. 

El mal tiempo típico en el Golfo de Vizcaya demoró 
el entrenamiento de algunos de los pilotos más nuevos. 
Afortunadamente para el 8 de abril mejoró la meteoro¬ 
logía y comenzó una tarea de puesta a punto en gran 


escala. Entre el 10 y el 16 de abril casi todos los Sea 
Harriers fueron pintados con los colores de tiempo de 
güeña. Se les aplicó una capa extra de gris oscuro en la 
parte inferior por medio de pinceles y si son de creer 
algunos rumores... ¡con escobillones para pisos! 

La razón para utilizar este método tan rudimentario, 
era en realidad muy simple: a diferencia del 1 ‘Invenci¬ 
ble” el sistema de aire acondicionado del “Hermes” 
no alcanzaba para el sopleteo de cada aparato, así que 
se adoptó el método manual. Sin embargo el hecho que 
los aviones pudieran ser pintados según convenía en 
cubierta o en el hangar tenía sus ventajas. Como la 
mano aplicada con pincel era más espesa que la de los 
sopletes, resultó ser el más resistente de los dos méto¬ 
dos en las condiciones meteorológicas, generalmente 
espantosas, que se enfrentaron luego en el Atlántico 
Sur. 

Los números de serie pintados en negro en el vientre 
fueron conservados, pero todas las insignias del escua¬ 
drón, el letrero “ROYAL NAVY” y otras letras fue¬ 
ron cubiertas por capas de pintura gris oscura y los 
segmentos blancos de las escarapelas se pintaron de 
azul, Tampoco se intentó pintar las letras código del 
Escuadrón 800 en los laterales de los aviones prove¬ 
nientes de otras unidades. Las máquinas que habían 
pertenecido al Escuadrón 899 y las originales del 800 
vieron borrados el primer dígito de sus números código 
con pintura gris oscura y los otros dos cubiertos con 
una mano de negro o azul (ver tabla). 

Al avión del Ministerio de Defensa XZ450 y a los 

dos Sea Harriers que habían sido sacados de depósito 

se les aplicaron sus dos dígitos de serie en negro o azul 

en los costados de las tomas de aire de los motores. En 

resumen, todos los aviones llevaban un número de 

código de dos dígitos que no se repetía y estaban 

coloreados de la siguiente manera: 

% — 


X2492 (negro) 

XZ459 "-l(í)25" (negro) 
X24ÓQ (negro) 

XZ496 (negro) 

XZ50O ”-/n)30” (azuii 
XZ455 ‘V(7)12 FT (negro) 


X2457 (negro) 

XZ494 “~/(7)l6 rT (negro) 
2A191 ' V(7)1S” (negro) 
XZ450 “50” (negro) 
ZA192 “92” (negro) 
ZA193 “93* + (azul) 


XZ459 Regresé a Gran Bretaña a bordo del ' 'Hermes ' p el 2 J de julio de 
1982, época para la cual el código estaba pintado de azuL 

XZ500 Regresó a Gran Bretaña a bordo del ' 'Hermes' ‘ el 21 de julio de 
ZA193 Í982 con hs códigos pintados en azul: no se confirmaron los 
colores originóles, pero se cree que eran bs mismos. 


Es interesante hacer notar que el Escuadrón 801 a 
bordo del “Invencible” también eliminó el primer 
dígito del número código, pero aún así no hubo cifras 
duplicadas en toda ia fuerza de Sea Harriers. En reali¬ 
dad ios escuadrones de Sea Harriers asignaron sus 
números código teniendo en cuenta eso. La utilización 
de los dos últimos dígitos de la serie fue una personal 
(pero simple y efectiva) manera de apartarse de las 
normas. 

■i 

Del 12 al 15 de abril la unidad llevó a cabo simula¬ 
cros de bombardeo y de ataques a buques. además de 
incursiones contra blancos terrestres y misiones de 
apoyo cercano (una tarea que les era muy poco fami- 








liar). Además todos los pilotos nuevos fueron llevados 
a un nivel operacional, pero no l úe sino unos dos días 
antes de que el “Mermes” llegase a Ascensión que la 
realidad del potencial conflicto se hizo presente. El 
Escuadrón fue informado que para su papel de cazas, 
los Sea Harriers iban a ir armados con misiles Sidewin- 
ders AIM-9L y 200 proyectiles de 30 mm. de alto 
poder explosivo para los cañones gemelos Aden. En la 
configuración de ataque llevarían una variedad de ar¬ 
mamento que comprendía desde bombas de 1000 li¬ 
bras (de acción instantánea o retardada), coheteras de 
dos pulgadas y bombas de racimo. 

El 14 de abril los buques en navegación tuvieron un 
visitante inesperado: un Tupolev soviético Tu-20 
“Bear D“ hizo dos pasadas a baja altura sobre el grupo 
de portaaviones, casi seguramente operando desde Co- 
nakry, Guinea» para verificar el progreso de la flota. 
Una vez satisfecha su curiosidad el avión regresó por 
donde había venido. 

Cuando los buques se aproximaban a Ascensión con 
las primeras luces del 16 de abril, nueve Sea Harriers 
efectuaron una demostración de la eficacia y capacidad 
mortífera de parte de su armamento. Se bombardearon 
blancos flotantes y Martin Hale disparó un misil AIM- 
9G contra una bengala y logró alcanzarla. Todos los 
sistemas funcionaron, lo que era alentador ante la 
eventualidad de usarlos de verdad. Cerca ya de la isla 
se descartó ejecutar un simulacro de ataque contra el 
aeródromo como si fuera el de Puerto Argentino, debi¬ 
do al intenso tránsito aéreo en la pista y sus alrededo¬ 
res. Sin embargo el plan no fue desperdiciado como se 
demostraría más tarde, ei 1” de mayo. El “Hermes” 
zarpó de Ascensión a las 1300Z del 18 de abril (ligera¬ 
mente adelantado respecto de la hora prevista) luego de 
una alerta antisubmarina que se produ jo en la mañana y 
que se limitó a una falsa alarma. Se estimó que el grupo 
de portaaviones era innecesariamente vulnerable an¬ 
clado cerca de la costa, especialmente teniendo en 
cuenta que se había completado el entrenamiento en 
materia de aterrizajes y reabastecimiento. 

El 20 de abril el escuadrón fue considerado como 
totalmente operacional, con dos aviones equipados 
con Sidewinders día y noche sobre el puente, mientras 
que cada piloto efectuaba por lo menos dos salidas 
diarias. AI día siguiente la alerta se tomó en acción a 
las 1130Z, cuando el radar de uno de ¡os buques 
detectó un contacto a unas 160 millas al sur de la flota. 
Simón Hargreaves despegó en el XZ460 y el intruso 
fue interceptado aproximadamente a los 19 a 29’ S 
21 "00 Oeste y resultó ser el Boeing 707 de reconoci¬ 
miento TC-91 de la I Brigada que volaba a unos 35.000 
pies. El Sea Harrier voló al costado del 707, por babor, 
y lo fotografió cuando efectuaba una maniobra evasi¬ 
va. Un balanceo de alas del Sea Harrier no dejó dudas a 
la tripulación del avión argentino de que no eran bien¬ 
venidos y que debían abandonar la zona. En los días 
siguientes los 707 llegaron al amanecer y al crepúsculo 
a distancias y altitudes variables y cada vez fueron 
interceptados por aviones de los escuadrones 8Ü0 y 
801. El juego del gato y el ratón llegó a su culminación 
el 24 de abril cuando el Escuadrón 800 alcanzó a un 
707 a 80 millas del “Hermes’ ’. El gobierno argentino 
fue informado por vía diplomática de que sus aviones 
no serían mas “bienvenidos” y que correrían “ries¬ 
gos”. No hubo más incidentes con los 707 hasta la 


segunda quincena de mayo. No hay dudas de que ios 
militares argentinos comprendieron el sentido de la 
advertencia británica y asumieron que el “riesgo” era 
muy real. 

Un Sea Harrier pilotado por Nick Taylor arrojó una 
bomba de racimo en una práctica efectuada el 28 de 
abril como parte de los preparativos finales en vista de 
un ataque al aeródromo de Puerto Argentino y el arma 
funcionó como estaba previsto. Ese día una declara¬ 
ción del gobierno británico suscitó un significativo 
aumento de tensión: se anunció el establecimiento de 
una “Zona de Exclusión Total” (para buques y avio¬ 
nes) en tomo a Malvinas, reemplazando a la previa. 
“Zona de Exclusión Marítima” (para barcos única¬ 
mente), que sería efectiva a partir del 30 de abril a las 
11QOZ. Los argentinos decretaron también su propia 
zona y el “Hermes” operando justo fuera de la ZET el 
30 de abril realizó los últimos preparativos para entrar 
en operaciones. 

La incursión “Black Buck” de un Vulcan contra el 
aeródromo de Puerto Argentino a las 0746Z del I a de 
mayo desencadenó una serie de incidentes que involu¬ 
craron ese día al Escuadrón 800. A las 1045Zel “Her¬ 
mes” se hallaba a unas 95 millas al este-noreste de 
Puerto Argentino, listo para lanzar sus doce Sea Ha- 
rriers contra el aeródromo de la capital (nueve aviones) 
y la pista de Pradera del Ganso (tres aparatos). Cuando 
las máquinas se preparaban para despegar los Sea 
Harriers del 801 a bordo del 1 ‘Invencible” se encontra¬ 
ban ya en el aire para suministrar una continua cobertu¬ 
ra aérea de cuatro aviones por lo menos, al este-noreste 
de Puerto Argentino. 

El grupo de ataque contra la capital fue conducido 
por Andy Auld en el XZ494 y despegó a las J048Z. 
Entre esa hora y las 1055Z salieron los nueve aparatos, 
en el siguiente orden: 


Avión 

Piloto 

Código 

Bombas 

XZ494 

c.c, Auld 

"Jefe negro" 

3 de racimo 

ZA192 

t.d.í\ Morgan 

"Negro 2" 

3 de racimo 

ZA193 

c.c. Bíissett 

"Negro 3'’ 

3 de racimo 

XZ450 

Bali 

“Negro 4“ 

3 de racimo 

XZ459 

ex Batt 

"Jefe Rojo" 

3 de percusión 

XZ500 

c.c, Ogiívy 

"Rojo T' 

3 de acción re¬ 
tardada 

XZ496 

c,C. Thomas 

“Rojo y 

3 de percusión 

XZ492 

L Mctrelí 

"Rojo 4' 1 

3 de percusión 

XZ45S 

Ld.f. Penfold 

"Negro 5 M * 

3 de acción re¬ 
tardada 


* Demorado hasta ¡o último por una falla 


Una vez en el aire pusieron rumbo a baja altura hacia 
Punta MacBride en la costa noreste de Soledad (a unas 
20 millas al norte del aeródromo) adonde llegaron a las 
1105Z. En ese momento “Gordy” Batí, Tony Ogilvy, 
Neil Thomas y Clive Motrell dejaron a los otros cinco. 
Esos cuatro iban a lanzar bombas (la “Sección Roja’ 
conducida por Ogilvy y no Batt, cuyos sistemas de 
navegación se habían inutilizado poco después de des¬ 
pegar) y finalmente se dirigieron hacia el sudoeste para 
atacar al aeródromo desde el norte, delante de los 
otros. Tres millas antes de la pista se elevaron para 
lanzar sus bombas contra emplazamientos antiaéreos 
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argentinos ubicados al noroeste y sudoeste dei aeródro¬ 
mo. Esos aviones se alejaron luego, hacia el sudoeste a 
baja altura. Habían logrado atraer La atención de las 
defensas argentinas el tiempo suficiente para que Auld 
con su “Sección Negro” irrumpiese desapercibido 
contra el aeródromo, sus instalaciones, pista, aviones 
estacionados y cualquer otro blanco que pudiera pre¬ 
sentarse. Bertie Penfold arrojó sus tres bombas de 
acció?' retardada sobre Ja pista, para completar el ata¬ 
que efectuado antes por el Vulcan. Los otros debían 
atacar todos los otros blancos con bombas de racimo. 
Los cinco llegaron a muy baja altura desde el Monte 
Low, a unas 5 millas al noroeste del aeródromo. Dos 
de las bombas de Penfold estallaron sobre la pista, 
dañándola, mientras los fragmentos de ias de racimo se 
esparcían por todo el aeródromo. Luego de la sorpresa 
inicial el cielo ardía con fuego antiaéreo y misiles 
argentinos, pero el único daño que sufrieron los Sea 
Hamers fue el ZA192 de Da ve Morgan, cuando un 
proyectil de cañón de 20 mm. le perforó el timón de 
deriva y esquirlas le agujerearon ios de profundidad. 
Un misil 'I igercat le pasó cerca, pero seguramente 
había sido disparado contra otro blanco. También lo¬ 
gró “desengancharse’ ’ del radar de una batería antiaé¬ 
rea, mediante una brusca maniobra evasiva y lanzando 
rejillas de aluminio. Morgan regresó indemne al ‘ ‘Mer¬ 
mes’ ’ a alrededor de las 1130Z, junto con los otros. El 
ZA192 retomó rápidamente a prestar servicios luego 
de ser remendado por la unidad de reparaciones. 

Los tres aparatos que atacaron Pradera del Ganso 
despegaron inmediatamente después, detrás de los que 
efectuaron la incursión contra Puerto Argentino. El 
avión de Rod Frederick fue el primero en despegar, a 
las 1056Z, seguido por el de Martín Hale y Andv 
McHarg a las 1057Z. 


Avión 

Pilota 

Código 

Btrnibias 

2AISM 

c.c. FrederÉckscn 

"Jefe Tartan*' 

3 de racimo 

XZ460 

Ue Hale 

“Tanan 1" 

3 de racimo 

X2451 

Ue. McHárg 

"Tartan 3" 

3 de percusión 


Después de despegar los aviones (volando- a baja 
altura) se dirigieron hacia Punta Mac Bride y de allí 
continauron hacia el oeste, antes de enfilar hacia el sur 
sobre el Estrecho de San Carlos hacia Darwin y la pista 
de Pradera del Ganso, en dirección sureste, En la 
última parte de su trayecto iban a apenas 30 pies de 
altura, ondulando sobre colinas y barrancos. Cuando 
I legaron sobre el aeródromo vieron la confusa imagen 
de nueve aparatos de alas lijas, pero no helicópteros, al 
tiempo que las bombas de racimo eran lanzadas y 
estallaban detrás de ellos. Una de las de percusión que 
arrojó McHarg hizo explosión en la pista de césped y 
las otras dos cayeron cerca del extremo Este. La única 
reacción del enemigo fue un fuego esporádico de ar¬ 
mas livianas, aunque había sido advertido de un posi¬ 
ble ataque. Los Sea Harriers se encontraban ya en 
camino hacia Cabo Delfín (el extremo noroeste de la 
isla Soledad) antes de que los defensores se recobrasen 
def súbito ataque. A las 1155Zia escuadrilla “Tartan” 
había aterrizado en'el “Hermes” sin haber sufrido 


daños. El retomo a salvo de los Sea Harriers que 
participaron en esas incursiones dio pie al enviado de la 
BBC Brian Hanrahan, para su frase muchas veces 
reproducida: “Conté a todos cuando salieron, los con¬ 
té a todos cuando regresaron”. 

Fue difícil realizar una evaluación exacta de ios 
daños sufridos por las instalaciones y aviones argenti¬ 
nos durante esos dos primeros bombardeos, debido a 
las que sufrieron posteriormente los mismos blancos 
en otros ataques británicos. En el caso del aeródromo de 
Puerto Argentino, se cree que los únicos av iones que había 
allí eran los cuatro MB-339A de la Ira. Escuadrilla (in- 
cluyendo al 0764/4-A-II3 y el 0767/4-A- 
116), tres máquinas particulares Cessna 172 matricula¬ 
das en Malvinas (VP-FAR; VP-FAS y VP-FBA) y el 
Islander 2A VP-FAY. del servicio aéreo de las islas. 
Hasta donde pudo averiguarse no se hallaba ningún 
Pucará de la III Brigada en el aeródromo, pues habían 
sido lie vados el 29 de abril a la base de Pradera del 
Ganso, De acuerdo con las evidencias disponibles, fue 
una bomba de racimo lanzada por Dave Morgan la que 
destruyó la parte posterior del Islander. Algunos, sipo 
todos los Cessnas, fueron averiados por la metralla, 
pero los MB-339A que se hallaban alejados en el borde 
oriental de la pista, no sufrieron más que una salpica¬ 
dura de tierra producida por una bomba de racimo que 
cayó a cierta distancia, en suelo blando. 

El i" de mayo 12 Pucarás (la totalidad de los que 
había en las islas en ese momento) se encontraban en el 
aeródromo de Pradera del Ganso, pero por la mañana 
temprano dos Chinooks y un Bell 212 de la VII Brigada 
habían sido trasladados a “lugar seguro” alrededor de 
las casas de los pobladores, lo que explica por qué los 
Sea Hamers no vieron helicópteros durante su incur¬ 
sión. Alrededor de una hora antes del ataque de la 
escuadrilla “Tartan”, tres Pucarás habían salido a 
efectuar una misión de reconocimiento. Un cuarto 
avión que no pudo despegar (se cree que era el A-506) 
se encontraba con la cola en alto y la nariz en el barro al 
final de la pista, demorando el despegue de la siguiente 
escuadrilla y sellando el destino de un piloto argentino 
y de algunos de sus camaradas. 

Justo cuando los Pucarás recibieron autorización 
para iniciar el despegue las bombas de los Sea Harriers 
comenzaron a estallar sobre toda la pista. El Pucará 
A-527 recibió un impacto directo de una bomba de 
racimo y estalló muriendo el piloto (teniente Daniel 
iukic). Siete otros miembros del personal de Fuerza 
Aérea perecieron y catorce más resu liaron heridos por 
los efectos de los estallidos. Otros Pucarás resultaron 
más o menos dañados incluyendo, según se cree, el 
A-502 (reparado) y el A-517 (no reparado). El A-506 y 
el A-507 fueron puestos luego sobre tambores de com¬ 
bustible y utilizados como señuelos. Un reconocimien¬ 
to aerofotográfico efectuado más tarde ese día por un 
Sea Harrier mostró cinco Pucarás en el aeródromo, 
mientras que por lo menos siete fueron contados por 
pobladores al atardecer, aunque no se pudo establecer 
en qué medida habían sido reparados. (Los informes 
oficiales argentinos establecen un avión destruido y 
dos seriamente averiados en Pradera del Ganso el 1" de 
mayo. Esto concuerda con los restos que fueron halla¬ 
dos luego en el aeródromo, cuando lo capturaron los 
británicos). 
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Por encima de todo, los ataques pueden ser conside¬ 
rados como muy exitosos; no hubo pérdidas del lado 
británico, mientras que se destruyeron o averiaron 
aviones, equipos e instalaciones del enemigo. Se sabe 
por informes locales tanto de Pradera del Ganso como 
de Puerto Argentino, que los defensores fueron con¬ 
movidos sicológicamente por la ferocidad de las incur¬ 
siones. Era un presagio de lo que podría acontecer, 
para ambos bandos. 

Varios de los Sea Harriers del Escuadrón 800 una vez de 
regreso en el “Mermes” fueron reabastecidos de combus¬ 
tible y armados con misiles AIM-9L y lanza¬ 
dos nuevamente a los treinta minutos, para suministrar 
cobertura aérea en caso de que se intentasen represa¬ 
lias. Aviones argentinos habían sido detectados sobre 
Gran Malvina, pero no se aventuraron más hacia el 
Este. Este panorama cambió rápidamente, pero invo¬ 
lucró especialmente a los aparatos de) Escuadrón 801 
que operaban desde el “Invencible”. Sin embargo, el 
Escuadrón 800 volvió a entrar en combate más tarde el 
mismo día. 

Alrededor de las 193QZ Bertie Penfold (en el 
XZ455) y Martin Hale fueron lanzados desde el' Mer¬ 
mes ’ 1 para interconectar a dos blancos que volaban a gran 
altura, con rumbo este-noreste, sobre la isla Soledad y 
no pasó mucho tiempo si que los dos Sea Harriers 
fueran detectados por los radares de Puerto Argentino. 
Ambas parejas de aviones fueron entonces dirigidas la 
una hacia la otra por sus respectivos controles. Minu¬ 
tos después, los Sea Harriers fueron enfrentados por 
dos Daggers de la VI Brigada, incluido el C-433 pilota¬ 
do por el primer teniente José Ardiles (primo del famo¬ 
so futbolista). Hale y Penfold se encontraban a 20.000 
pies, con los Daggers a unos 13.000 pies por encima y 
a cinco millas de distancia cuando les dispararon un 
misil aire-aire (casi seguramente un Shafrir). El 
proyectil iba dirigido contra el avión de Hale, que to 
evitó por medio de una maniobra evasiva, lanzando 
rejillas de aluminio y entrando en una nube a unos 
5.000 pies de altura. Afortunadamente, justo antes de 
que entrara en la nube el misil se desvió, falto de 
combustible o cofundido por las rejillas de aluminio. 
No había acertado, pero pasó muy cerca y esta fue una 
experiencia aterradora para Hale. Mientras tanto (alre¬ 
dedor de las 194IZ) Penfold se había deslizado detrás 
del avión enemigo y a unas tres millas al Este le disparó 
un AIM-9L que alcanzó al Dagger de Ardiles. El avión 
estalló, matando ai piloto. No se vió que Ardiles se 
eyectara, pero restos del avión fueron hallados más 
tarde en la isla Leively, lo que era muy extraño, pues se 
halla a unas 30 millas al sudoeste de Puerto Argentino y 
lejos del lugar del combate. El otro Dagger se apartó de la 
pelea y retomó a su base, dejando que los dos Sea Harriers 
regresaran indemnes al 1 ‘Hermes" 1 . Esta ac¬ 
ción terminó con los enfrentamientos de ese día entre el 
Escuadrón 800 y la Fuerza Aérea Argentina y la unidad 
estaba muy satisfecha por su actuación. La combina¬ 
ción del Sea Harrier con los AIM-9L demostró ser letal 
para ¡os argentinos y los llevó a revisar apresurada¬ 
mente sus tácticas, para evitar más pérdidas innecesa¬ 
rias. 

El domingo 2 de mayo íiie un día pleno de expectativa, 
tensión y un alto grado de alerta en anticipación de 
las reacciones argentinas. Esto resultó justificado por 


los acontecimientos históricos que tuvieron lugar ese 
día. En las primeras horas de la mañana se detectó un 
avión enemigo (ver el capítulo sobre la Escuadrilla 
Antisubmarina) y un Sea Harrier del Escuadrón 801 
que salió a investigar captó cinco ecos en superficie a 
unas 150 millas al noroeste del grupo de portaaviones. 
Considerados como potencial mente hostiles, éstos in¬ 
cluían al portaaviones “25 de Mayo’' así que un ataque 
al amanecer de los Skyhawks A-4Q de la 3" Escuadrilla 
era una posibilidad concreta. Se mantuvo toda la noche 
el estado de alerta, tanto para ataque como para defen¬ 
sa, según fuese necesario. Con las primeras luces del 
día (alrededor de las 0930Z) el Escuadrón 800 reanudó 
sus patrullas. Por razones explicadas en otra parte de 
esta obra (ver Escuadrón 801 y 3’ Escuadrilla) los 
ataques de aviones enemigos embarcados en ei portaa¬ 
viones no se concretaron y cuando el viento se redujo 
prácticamente a cero y llegó la niebla la amenaza se 
desvaneció. La jomada terminó con la noticia de que el 



Arriba: Armadas con bombas o misiles Sidewinder en la atestada cubierta de vuelo del "Hermes" se 
encuentran esíos Sea Harriers FRS 1 y Grí.3 del Escuadrón 1(F) el Sea King HAS.5 pertenece a/ 
Escuadrón 826. Los dos Sea Harriera ¡dentificables (ZA191 ■ -1(7)18" y el XZ499 "99" tomaron parte en 
exitosos ataques contra buques argentinos, el ZA191 contra ei "NarwaF ai Este de.Malvinas el 9iVt82 y al 
' Bahía Buen Suceso" en Bahía Fox, et 16/V/82: El XZ499 ametralló a la lancha "Rio íguazu' en Bahía 
Chotseui el 22tVÍ82. (Ministerio de Defensa Británico) 

Abajo; El Hermes" fotografiado en fecha no precisada. después deí 18IVIB2 i con Sea Harriers y Harriers 
sobre cubierta, Nótese la ausencia de Sea Kings y que hay un solo Lynx a popa, El barco qoe se ve a 
fondo es el "Fort Austin”. Tiene un Sea King en su cubierta de vuelo (Ministerio de Defensa Británico) 
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Derivado del Harrier básico, una concepción desarrollada a-principios de 
década de 1960 en Gran Bretaña (el prototipo se denominó P.1127), eí 


FRSJ Sea Harrier es un efectivo avión de despegue y aterrizaje vertical 
construido por la dritish Aerospace. Destinado a la operación desde portaa¬ 
viones de medianas y reducidas dimensiones, este aparato puede operar 
también desde buques no preparados que presenten una superficie de 
cubierta apta para la maniobra. Durante la Guerra de las Malvinas, tanto el 
FRS. 1 que aquí sé ve en la lámina, como fa versión de ataque terrestre que 
opera la Roya! Air Forcé (el Harrier GR. 3) hallaron su bautismo de fuego en 
operaciones reales. Precisamente, el avión de esta ilustración, cuya matrí- 
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[cula XZ456 se ve en le cola, fue derribado sobre Puerto Argentino el P de 


n la que su piloto, el Fl. Lt. lan Mortimer logró eyectar salvando su vida. La 
máquina cayó al mar cerca deM costa, al sur de la capital isleña. El nombre 

en el costado dé estribor bajo la cabina en esta foto 

quien a su vez murió en esta guerra 



pero piloteando otro avión (el XZ452)el 6 de mayo de 1982. Cuando la foto 


fue tomada, 

Atlántico Sur todavía estaba por comenzar, 
de Defensa Británico i 
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crucero argentino “General Belgrano” había sido tor¬ 
pedeado. 

El 3 de mayo,la niebla que había reducido la visibili¬ 
dad a 100 metros impidió operar al Escuadrón S00, 
pero se mantuvo el estado de alerta total. 

En las primeras horas del 4 de mayo se produjo otra 
incursión “Black Buck” de un Vulcan contra Puerto 
Argentino. El alba anunció un día claro y el escuadrón 
cumplió varias misiones, que incluyeron un reconoci¬ 
miento armado sobre Bahía Fox, Puerto Howard e Isla 
Borbón. También se había planeado otro ataque contra 
la pista de Pradera del Ganso, utilizando tres aparatos 
armados con bombas de racimo y de acción retardada. 
“Gordy” Batt debía dirigir la incursión llevando como 
acompañantes a Ted Ball y Nick Taylor. Batt y Taylor 
tenían que lanzar bombas de racimo sobre todos los 
aviones o helicópteros que estuviesen en tierra y serían 
seguidos por Ball, que arrojaría su bomba de 1000 
libras de acción retardada sobre la pista de tierra. 

El capitón de corbeta Batt {en el ZA192) despegó a 
ías 1546Z armado con tres bombas de racimo, seguido 
dos minutos después por el teniente de navio Ball (en el 
XZ460), con tres bombas de acción retardada, y el 
teniente Taylor (en el XZ450) a las 1550Z con tres 
bombas de racimo. Batt y Taylor efectuaron una pasa¬ 
da a baja altura y gran velocidad sobre la pista desde el 
sudeste. Batt ian 2 Ó sus bombas, pero casi simultánea¬ 
mente, alcanzado por la artillería antiaérea argentina el 
Sea Harrier de Nick Taylor se convirtió en una bola de 
fuego, estalló y se estrelló en un campo denominado 
‘The Calí Park”, justo antes del aeródromo. Su im¬ 
pulso lo llevó a través de una tranquera, cruzando el 
camino a Darwin y derribando una cerca hasta que la 
desintegrada estructura se detuvo finalmente en un 
campo, junto al perímetro oriental de la pista de aterri¬ 
zaje. El teniente Taylor se mató y su avión fue segura¬ 
mente detectado por un radar del GADA601 y ensegui¬ 
da alcanzado por proyectiles de 35 mm, de sus cañones 
Oerhkon. Ted Ball vio !o que sucedía desde su avión, 
mientras hacía su pasada desde el sudoeste, pero conti¬ 
nuó el ataque para lanzar sus bombas de acción retarda¬ 
da sobre la pista, antes de unirse con Batt para regresar 
al “Hermes”, que se encontraba a unos 100 millas al 
este-sudeste de Puerto Argentino. Ambos aviones lle¬ 
garon a las 1636Z. 

Los resultados de la incursión no fueron particular¬ 
mente efectivos. Fuera de suscitar confusión en el 
aeródromo y sus alrededores no se consiguió destruir a 
ningún otro Pucará, aunque los que resultaron averia¬ 
dos el I o de mayo y eran utilizados como señuelo 
recibieron nuevos impactos. De los Pucarás que toda¬ 
vía estaban en servicio sólo dos se encontraban en 
Pradera del Ganso pues el resto había sido evacuado a 
Isla Borbón. En el Escuadrón 800 y todo el personal de 
aviación de la Fuerza de Tareas había tristeza por la 
pérdida de un buen piloto y su Sea Harrier, especial¬ 
mente porque sucedió tan pronto después del exitoso 
ataque argentino con Exocets contra el “Sheffield”, 
más temprano el mismo día. La pérdida de un piloto y 
de su aparato en Pradera del Ganso produjo un cambio 
de orden táctico. No tenía sentido arriesgar recursos 
valiosos y limitados (pilotos y aviones) cuando con 
otros métodos podían alcanzarse los mismos fines. 
Ahora que los primeros duros golpes habían mostrado 


a los argentinos de lo que eran capaces ios Sea Ha- 
rriers, cesaron los bombardeos a baja altura, excepto 
en los casos de extrema necesidad. Se introdujeron en 
cambio el lanzamiento de bombas a distancia (como se 
hizo el l" de mayo) y el bombardeo desde mediana y 
gran altura (ambos aprovechando ías capacidades de 
los sistemas de armas de ¡os Sea Harriers), con grados 
variables de exactitud. 

Debido al mal tiempo (visibilidad de menos de 150 
metros, con un techo de 150 pies), el Escuadrón 800 
realizó solamente cuatro salidas entre el 5 y el 8 de 
mayo, aunque se mantuvo la alerta de combate en iodo 
momento. 

Las patrullas se re iniciaron el 9 de mayo, así como 
los cambios de táctica que se habían acordado. La 
primera misión del día incluyó a “Gordy” Batt y a 
Dave Morgan, que debieron efectuar un bombardeo a 
gran altura del aeródromo de Puerto Argentino (ambos 
aviones llevaron una sola bomba bajo el fuselaje), 
fuera del alcance de los misiles Roland. Sin embargo, 
debido a la capa de nubes sobre la pista decidieron 
regresar al “Hermes”. Durante su ruta de vuelta al 
portaaviones, Morgan (en el ZA191), captó un eco en 
su radar de un contacto en superficie a unos 60 millas al 
sudeste. Batt (en el XZ460) descendió a través de la 
capa de nubes e identificó al blanco como al pesquero 
argentino ‘' Narwal ”. A las 1250Z el buque de control 
(la “Coventry”) dió autorización para el ataque y los 
dos Sea Harriers hicieron disparos de advertencia de¬ 
lante de la nave para obligarla a detenerse. Como no lo 
hizo se decidió bombardearla y ametrallarla, aunque 
iba a haber un problema con las bombas que estaban 
preparadas para ser lanzadas desde gran altura, mien¬ 
tras que ahora iba a ser un ataque a muy bajo nivel. La 
primera de ellas, lanzada desde el Sea Harrier de Mor¬ 
gan, erró al buque por escaso margen, pero la de Batt 
atravesó el puente y se aiojó en el casco sin estallar. 
Los sucesivos ataques con los cañones averiaron al 
barco sobre la línea de flotación y en otras partes. 
Martin Hale y Andy George llegaron al lugar a las 
133GZ y le dispararon otros 400 proyectiles. Él buque 
se encontraba para entonces sumamente dañado y un 
equipo de abordaje fue llevado por un Sea King. De 
acuerdo con los documentos bailados, era obvio que el 
barco había estado haciendo tareas de inteligencia (co¬ 
mo se sospechaba) . Se hundió cuando lo remolcaban a 
las 2015Z del día siguiente, con mal tiempo, como 
resultado de las averías recibidas. 

El mal tiempo y i a escasa visibilidad prevalecieron 
nuevamente el 10/1 i de mayo. Ei 12 a las 11 55Z había 
aclarado lo suficiente como para que el Escuadrón 800 
comenzara nuevamente el bombardeo al aeródromo de 
Puerto Argentino desde gran y mediana altura. La 
necesidad de mantenerse fuera del alcance de los Ro¬ 
land determinaba que la precisión estuviese fuera de 
cuestión. En una de esas incursiones, lanzada desde el 
“Hermes” a las 1545Z de ese día, cuatro bombas 
fueron largadas desde 18.000 pies una de las cuales no 
detonó ai caer, a otra no se la vió más y se observó que 
las dos restantes estallaron bien lejos de la pista. Poco 
antes de Jas 1640Z dos Sea Harriers del Escuadrón 800 
despegaron del “Hermes” para otra salida de bombar¬ 
deo contra eí aeródromo de Puerto Argentino, bajo el 
control de la “Brillianf ’ que se encontraba cerca de la 



costa, con la “Glasgow”, cañoneando posiciones ar¬ 
gentinas próximas a ia capital de las islas, 5 .a incursión 
de bombardeo fue anulada poco después de iniciada, 
cuando la ’ Brillant” detectó aviones que Se aproxima¬ 
ban rápidamente desde el oeste a muy baja altura (ver 
nota sobre la V Brigada para los detalles de ésta y otras 
incursiones). 

El mal tiempo que había afectado las operaciones de 
los Sea Haméis el 13/14 de mayo comenzó a mejorar 
el 15- El bombardeo a media y gran altura del aeródro¬ 
mo de Puerto .Argentino por el Escuadrón 800 se reanu¬ 
dó esa mañana, pero con pocos progresos en materia de 
precisión. Sin embargo, la vuelta al lanzamiento de 
bobas a distancia durante la tarde demostró tener más 
éxito, aunque era más arriesgado. Desde entonces se 
adoptó esta táctica a pesar de que los ataques a mediana 
y gran altura continuaron a cargo de ios Sea Harriers de 
las patrullas de combate (cada uno llevaba una bomba 
de percusión de 1.000 libras bajo el fuselaje). La idea 
(que demostró ser buena) era que el bombardeo al azar 
podía causar o no daños serios a las instalaciones 
argentinas, pero ciertamente contribuiría a desmorali¬ 
zar a las fuerzas terrestres o al menos a mantenerlas 
constantemente ansiosas (lo que también sucedió con 
los británicos en los primeros días de junio, cuando los 
Canberras de la U Brigada comenzaron el bombardeo 
nocturno de sus posiciones). 

Simón Hargreaves (en el XZ494) y Dave Smith (en 
el ZA191) despegaron del “Hermes” a las 122327 
1224Z -del 16 de mayo. Su misión era efectuar un 
reconocimiento general y fotográfico de la zona de 
Bahía Fox, Port King y del área al sur de pradera del 
Ganso. Las películas y la información que trajeron a su 
regreso revelaron blancos rentables; dos buques argen¬ 
tinos de reabastecimiento. Anclado en el estrecho de 
San Carlos cerca de Pon King se hallaba el “Río Carca- 
rañá” mientras que el “Bahía Buen Suceso” estaba 
amarrado en el muelle de Bahía Fox. A las 1603Z 
“Gordy” Batt (en el XZ459) fue lanzado, seguido un 
minuto después por Andy McHarg (en el XZ494) y 
ambos pusieron rumbo a Port King. Una vez allí (a las 
1625Z) bombardearon y cañonearon al “Río Carcara- 
ñá” cuya tripulación lo abandonó cuando estallaron 
incendios incontrolables (el buque fue finalmente hun¬ 
dido el 23 de mayo por un misil Sea Skua disparado por 
el Lyns HAS.2 XZ723, de la escuadrilla “Antelope” 
del Escuadrón 815). Ambos Sea Harriers retomaron 
indemnes al “Hermes'’. Antes de su regreso Andy 
Auld (en etXZ500) y Simón Hargreaves (en el ZA191) 
habían despegado a las i646271647Z para atacar con 
sus cañones ai "'Bahía Buen Suceso ”. Debido a la 
proximidad del barco a viviendas de civiles no podía 
ser bombardeado, pero se esperaba causarle daños que 
lo inmovilizaron e impidieran su utilización posterior 
por los argentinos. A las 1720Z un testigo ocular en 
Bahía Fox Oeste vió a dos Sea Harriers que volaban 
velozmente a baja altura efectuar un ataque con sus 
cañones, de sudoeste a noreste, contra el ‘ ‘Bahía Buen 
Suceso". Proyectiles de ios cañones de los Sea Ha¬ 
rriera arrasaron el puente e incendiaron un depósito de 
combustible unos veinte metros más allá del barco (ver 
fotografía). La artillería argentina abrió fuego contra 
los dos aparatos pero estos escaparon indemnes. Auíd 
y Hargreaves regresaron al “Hermes”, aunque el 


avión de este último había sido alcanzado en la cola por 
los disparos argentinos durante el ataque. Afortunada¬ 
mente los daños no fueron serios y después de ser 
reparado rápidamente el Sea Harrier volvió a prestar 
servicios. El averiado “Bahía Buen Suceso” perma¬ 
neció anclado en Bahía Fox hasta el final del conflicto 
(ver las notas sobre el Escuadrón 809 y la navegación 
argentina, para conocer su destino final). 

El escuadrón efectuó vuelos de reconocimiento a 
baja altura sobre varias zonas de Gran Malvina y Sole¬ 
dad el 16 y 17 de mayo, como parte de la tarea de 
inteligencia previa a los desembarcos. El 18 de mayo 
fue un día importante para el escuadrón, pues cuatro 
Sea Harriers de] Escuadrón 809 fueron trasladados al 
“Hermes” desde el “Atlantic Conveyor” (XZ499; 
ZA 176; ZA 177 y ZA 194). Con ellos llegaron cuatro pi¬ 
lotos, el capitán de corbeta H. G. B. Slade, el teniente 
W. Covington y los tenientes de fragata S. Brown y J. 
Leeming. Los nuevos aparatos-aunque aparentemente 
eran refuerzos de emergencia- en realidad au¬ 
mentaron en tres unidades la dotación total a bordo del 
“Mermes" (el XZ450 había sido la única pérdida). El 
espacio a bordo se tomó muy reducido ya que Gr.3 del 
Escuadrón 1 (F) habían sido transferidos el L8 de mayo 
al portaaviones desde el “Atlantic Conveyor”, segui¬ 
dos por otros dos el 19 y 20 de mayo. Para hacer lugar a 
los aviones un cierto número de helicópteros fue envia¬ 
do a otros barcos . Los GR. 3 y sus pilotos fueron muy 
bien recibidos, porque aliviaron mucho la carga que 
representaban para ios Sea Harriera las misiones de 
bombardeo y de ataques contra objetivos en tierra, 
permitiéndoles retomar a su misión de defensa aérea. 

Los Sea Harriers y los pi lotos del Escuadrón 809 se 
integraron completamente en eí Escuadrón 800. A los 
cuatro aparatos se les cubrieron sus inscripciones de 
“Roya! Navy” y la insignia “Fénix” con lo más 
aproximado que se consiguió a bordo de pintura gris 
reglamentaria, mientras que los dos últimos dígitos de 
la matrícula se colocaron en negro en los lados de las 
tomas de aire de los motores (en lugar de los números 
códigos), de la manera siguiente: 



Se había anticipado que la Operación “Sutton” (el 
desembarco en Puerto San Carlos) el 21 de mayo iba a 
provocar inevitablemente un contraataque de los avio¬ 
nes argentinos. En consecuencia, la cobertura de pa- 
trullas aéreas se mantuvo continuamente sobre tres 
zonas esenciales: en la parte norte del estrecho de 
Malvinas, otra al sur y una tercera sobre Gran Malvina. 
Además también había que suministrar protección aé¬ 
rea al grupo de portaaviones, así como otros requeri¬ 
mientos tácticos. Para el Escuadrón 800 esto significa¬ 
ba mantener en el aire hasta diez aviones al mismo 
tiempo. Había que tener cuidado de volar muy alto 
sobre las áreas de desembarco, para evitar los misiles 
(tanto argentinos como británicos!) Esto exponía a su 
vez a los Sea Harriers a la detección de los radares 
argentinos y había que tomar medidas' para evitarlo, en 
la medida de lo posible. Tanto el Escuadrón 800 como 
el 801 estuvieron continuamente en acción la mayor 
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parte del 21 de mayo. Su presencia se concretó no 
solamente en varios combates aéreos, sino que tam¬ 
bién representaba una “barrera” que los aparatos ar¬ 
gentinos debían superar antes de poder alcanzar a los 
barcos o a las tropas británicas. Enfrentados con la 
tajante elección de arriesgarse a un impacto de un 
Sidewinder o abandonar la misión muchos pilotos ar¬ 
gentinos, obedecindo a órdenes realistas, escogieron la 
segunda. 

El primer contacto del día del Escuadrón 800 con 
aviones argentinos se produjo a alrededor de las 
I340Z. Seis Daggers de la VI Brigada acababan de 
atacar a las “Antrim”, “Broadsword” y la “Argo- 
naut” en el estrecho de San Carlos, cuando cubrían su 
acceso norte. Uno de estos aparatos (el 0428) había 
sido derribado por el misil de uno de los barcos, mien¬ 
tras que los otros cinco retomaban hacia el sur, en dos 
grupos a baja altura y a gran velocidad a través del 
estrecho. Una patrulla compuesta por Martin Hale y 
Rod Fredericksen fue dirigida hacia ellos por la ‘ ‘Bri- 
Uiant”. Los Daggers, a su máxima velocidad, iban 
dejando atrás a los Sea Harriers, pero Martin Hale se 
las arregló para ponerse a tiro de misil y disparó un 
AIM-9L a uno de los jets. El Sidewinder estalló ino¬ 
fensivamente a cierta distancia detrás de su blanco, 
pero los dos Sea Harriers continuaron la persecución, 
hasta que una combinación de creciente distancia entre 
los combatientes y escasez de combustible de los britá¬ 
nicos, los obligó a abandonar y regresar al' ‘Hermes 1 ’. 

■ 
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A alrededor de las 1517Z Neil Thomas (en el 

XZ492) y Mike Blissett (en el XZ496) despegaron del 
“Hermes” para una patrulla de combate. Llegaron a 
las cercanías del estrecho de San Carlos a las 1557Z 
para ser dirigidos inmediatamente por la “Brilliant” 
hacia un A4B Skyhawk de la V Brigada. El avión, 
tripulado por el capitán Pablo Carbalío casi había al¬ 
canzado con sus bombas a la ‘ ‘Ardent en Bahía 
Grantbam. Los Sea Harriers picaron hacia el Estableci¬ 
miento Chartres en Gran Malvina, pero no pudieron 
establecer contacto con el Skyhawk. En su lugar vieron 
a tres aviones similares, de un grupo de cuatro pertene¬ 
cientes a la IV Brigada, que iban a baja altura con 
rumbo noroeste hacia el estrecho de San Carlos, Los 
pilotos argentinos divisaron a los. Sea Harriers e inten¬ 
taron efectuar maniobras evasivas, pero sin resultado. 
A las 1605Z Neil Thomas y Mike Blisset ‘ ‘engancha¬ 
ron” los radares de sus misiles y dispararon los AJM- 
9L, cada uno a un diferente Skyhawk. El misil de 
Blisset alcanzó el blanco y el avión estalló. Mientras 
tanto el proyectil disparado por Thomas sobrepasó a 
B) issett y se dirigió hacia su blanco, que para entonces 
trataba de alcanzar protección entre las nubes, El misil 
lo siguió entre éstas y evidentemente lo alcanzó, por¬ 
que se vió al avión caer en llamas y hacer explosión al 
estrellarse. Ambos aparatos argentinos tocaron el sue¬ 
lo simultáneamente a pocos metros el uno del otro, al 
sur de Puerto Navidad, cerca.Üel. Establecimiento 
Chartres. blissett le disparó con su cañón Aden a un 
tercer Skyhawk, que se alejó despidiendo humo de su 
costado de babor. Sin embargo el avión se las arregló 
para retomar a su base,; como lo hicieron Thomas y 
Blisset que llegaron al “Hermes”, a las, 1621Z. 

Una investigación sobre el terreno después de la 
guerra, al sur de Puerto Navidad, permitió hallar un 


asiento inyectable con la marca C-309. que sería el 
número de serie del avión tripulado por el teniente 
Néstor López, quien fue enterrado en las proximidades 
de Pequeño Chartres. El primer teniente Daniel Man- 
zotti se mató en el C-325, el otro Skyhawk. Hay 
algunas evidencias circunstanciales que indicarían que 
Blissett derribó a Manzotti y Thomas a López. Este. 
último piloto logró eyectarse antes del impacto, pero 
su frustrado escape no fue observado por ninguno de 
los pilotos del Escuadrón 800. 

Rock Fredericksen (en el XZ455) y Andy George 
(en el ZAÍ76) levantaron vuelo del “Hermes” a las 
1645Z del 21 de mayo, para suministrar una intensiva 
cobertura aérea cerca del estrecho de San Carlos, en 
anticipación de crecientes ataques sobre los barcos allí 
reunidos. Cuando se hallaban de patrulla la “Bri¬ 
lliant” los dirigió a las 1715Z hacia una escuadrilla de 
Daggers de la VI Brigada (conducida por el capitán 
Horacio Mir González) que acababa de trasponer la 
costa occidental de Gran Malvina en la Bahía del Rey 
Jorge y que viró hacia el noreste, nimbo al extremo del 
estrecho de San Carlos. Los Sea Harriers divisaron a la 
formación volando a gran velocidad y a baja altura, 
justamente al norte del Establecimiento Charles, en el 
valle entre los montes Robinson y María. George se 
quedó detrás del XZ455 para cubrir a Fredericksen 
mientras éste enfilaba hacia la pareja de Daggers de la 
izquierda y disparaba un AIM-9L. El Sidewinder hizo 
impacto en el C-4G9, el avión del primer teniente 
Héctor Luna y el piloto logró eyectarse, justo antes de 
que el aparato fiiera de control se estrellase a las 
I 735Z, cerca de caleta Teal. sobreviviendo con una 
contusión en la rodilla y un brazo dislocado. El resto de 
la escuadrilla de Daggers continuó hacia su objetivo, y 
aunque se dieron cuenta de que habían perdido a un 
aparato creyeron que se había estrellado contra una 
elevación del terreno. Entretando Fredericksen y 
George dispararon una serie de ráfagas de cañón contra 
los Daggers, pero no alcanzaron a ninguno. Los dos 
Sea Harriers regresaron al “Hermes” a las 1815Z. 

Antes de. 1 retomo de George y Fredericksen al ‘' Mer¬ 
mes’ ’ Clive Morrell (en el XZ457) y John Leeming (en 
el XZ500) habían sido lanzados desde el portaaviones 
a las 1737Z para dar cobertura a la zona sur del estre¬ 
cho de Malvinas, en lo que se convertiría en úna 
patrulla plena de acontecimientos. A las 1810Z, justo 
cuando ambos aparatos llegaban sobre Darwin en ca¬ 
mino a la posición asignada, tres A-4Q de la 3 S Escua¬ 
drilla alcanzaron con varias bombas a la “Arden”, en 
Bahía Grantham, cerca de la Isla Noroeste. La escua¬ 
drilla era comandada por el capitán de corbeta Alberto 
Philippi, en el A-4Q 0660/3-A-307, con el teniente de 
navio José Arca en el 0665/3-A-312 y el teniente de 
fragata Marcelo Márquez en el 0667/3-A-314. El 
avión de Arca resultó averiado durante el ataque, con 
dis paros de ametralladora que recibió en un ala cuando 
pasaba sobre el buque. Los tres aparatos viraron hacia 
el sudoeste sobre el estrecho para escapar. Mientras 
tanto Morrell y Leeming, que habían estado escuchan¬ 
do informes radiales sobre el ataque, también fueron 
testigos de sus secuelas. Anticipándose a la ruta de 
escape de los Skyhawks, ambos pilotos vieron a los 
tres aviones gris claro en una abertura entre las nubes 
sobre la Isla Cisne y picaron a toda velocidad con so¡$ 








Un primer plano del "Mermes" poco antes de zarpar de Portsmouth el 5IIV/82 muestra a diez de los once Sea Harriers FRS. 1 del Escuadrón 800. Un duodécimo aparato llegó 
al portaaviones en el Cana! de la Mancha. Como puede apreciarse por la variedad de siglas en/a cola, el complemento del escuadrón se obtuvo mediante la transferencia de 
máquinas del 899 y recurriendo e aviones de reserva y experimentación. En el fondo están los Sea KingsHCAyHAS. 5 de los escuadrones 846y826. (Primer teniente D H S 
Morgan RAF) 

* 



Antes de llegar a Ascensión el lfMV/82 la mayor parte sino todos los Sea Kings HAS 5 y Sea Harriers PRS. 7 fueron pintados de colores poco visibles. Cada aparato recibió 
una capa da pintura amano en pocos días. Aquise ve al XZ450con el esquema gris oscuro, con tonos apropiados en tomo de las insignias. Sin embargo, a punto de aterrizar 
está el XZ492 "-1(1)23" con todos los colores anteriores del escuadrón, excepto que tiene borrado el primer dígito del código de llamada y los otros dos cubiertos por una 
mano de pintura negra. Esos dos aviones iban a tener destinos diversos: el XZ450 fue derribado sobre Pradera del Canso ef 4 IV ¡82 con la muerte de su piloto, teniente Nick 
Taylor. mientras que el XZ492i sobrevivió al conflicto con una "victima" en su haber, un A-4C Skyhawk de la IV Brigada. (Ministerio de Defensa Británico) 


Sea Harriers para atacarlos. Clive Morreíl disparó un 
AIM-9L y no tuvo otra alternativa que atacar al 
Skyhawk con su cañón. Picó desde atrás sobre el avión 
de Márquez disparando a un punto justo detrás de la 
cabina. El Skyhawk se desintegró y Márquez murió y 
el Sea Harrier voló a través de los restos que cayeron en 
el estrecho. Morrell y Leeming regresaron al ' 4 Her¬ 
mas” a las 1845Z al final de ia última acción de 
combate del Escuadrón 800 en ese día (los vuelos 
cesaron a las 2I30Z). 


Una apreciación de los acontecimientos de esa ¡or¬ 
nada demostró que los buques británicos que apoyaban 
los desembarcos desde posiciones expuestas sufrieron 
a causa de la decidida acción de los pilotos argentinos. 
Los barcos ubicados en posiciones menos vulnerables 
habían logrado contener lo peor de los ataques aéreos 
mediante sus defensas propias y las de las otras naves. 
Mientras que se experimentaron pérdidas y averías (en 
algunos casos muy serias) en los barcos de guerra, las 
vitales naves de apoyo logístíco escaparon sin daños 
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ese día. La combinación Sea Harrier-AIM-9L se mos¬ 
tró letal, frustrando muchos de los ataques del enemi¬ 
go. El solo hecho de que el desembarco de personal y 
equipos en las islas hubiese tenido éxito demostró que 
la combinación de tácticas terrestres, navales y aéreas 
comenzaba a inclinar la balanza en favor de los britá¬ 
nicos . 

El día siguiente aportó un breve respiro que permitió 
consolidar las posiciones británicas. El mal tiempo 
sobre el continente determinó que se efectuase una sola 
incursión, dos solitarios Skybawks aparecieron en las 
últimas horas para efectuar una ineficaz pasada de 
bombardeo sobre el área de desembarco de San Carlos, 
Aunque hubo pocas acciones aéreas de los argentinos, 
los Escuadrones 800 v 801 se mantuvieron en estado de 
alerta y suministraron una cobertura total. Aunque no 
se trabaron combates en el aire la primera patrulla del 
Escuadrón 800 atacó con éxito a una lancha patrullera 
argentina. Rock Fredericksen (en el XZ460) y Martin 
Hale (en el XZ499) habían despegado del “Hermes” a 
las IQ53Z para patrullar sobre el extremo sur del estre¬ 
cho de Malvinas. Cuando se hallaban sobre Bahía 
Choiseul ambos pilotos divisaron a la lancha de la 
Prefectura “Río Iguazú’ ’ que navegaba rumbo al estre¬ 
cho y Pradera del Ganso con armas, municiones y 
repuestos para aviones de vital importancia. Frederick¬ 
sen se encargó de la cobertura mientras Hale cañonea¬ 
ba a la embarcación a alrededor de ías 1125Z, obligan¬ 
do a que ésta fuese encallada y abandonada en Bahía 
Button, cerca de Bluff Creek House. Ambos Sea Ha- 
rriers retomaron al “Hermes” a las 12G5Z. La infortu¬ 
nada lancha fue averiada otra vez el 13 de junio (ver 
capítulo sobre la Escuadrilla Penélope del Escuadrón 
815). 

Ei 23 de mayo fue un día de considerable actividad 
aérea para el Escuadrón. Dave Morgan (en el ZA192) y 
John Leeming (en el ZA 191) fueron lanzados desde el 
“Hermes” a las 1246Z para efectuar una patrulla de 
combate. A las 1330Z, cuando volaban a 8.000 pies 
sobre Gran Malvina, Morgan vio a un helicóptero 
volando sobre el agua a muy baja altura, cerca de Shag 
Cove House. Descendió rápidamente y le hizo una 
pasada de frente para identificarlo como un Puma, que 
necesariamente tenía que ser argentino, pues no había 
aparatos de este tipo en servicio de la Fuerza de Tareas, 
Entonces Leeming divisó a otros dos Pumas y a un 
A-109A Hirundo. Las cuatro máquinas pertenecían al 
Batallón de Aviación de Combate 601 y estaba en 
camino desde Puerto Argentino a Puerto Howard en 
Gran Malvina (vía Danvin), transportando munición, 
. incluyendo misiles Blowpipe, para las fuerzas argenti¬ 
nas que se hallaban allí. Antes que exponerse a un 
prolongado vuelo sobre el agua habían cruzado e! 
estrecho en su parte más angosta frente a Shag Cove 
House y estaban justamente virando hacia el noreste 
hacia Puerto Moward cuando Morgan vio al helicópte¬ 
ro líder. Los Pumas eran el AE-503 que iba adelante, 
seguido por el AE-500 y el AE-5Q8 con el helicóptero 
artillado A- 109A AE-337 que cubría la retaguardia. La 
primera pasada hizo que el piloto del AE-503 efectuase 
una brusca maniobra evasiva y buscase la relativa 
seguridad de la costa próxima. Infortunadamente el 
desesperado intento del piloto (posiblemente emperna¬ 
dos por (a turbulencia desencadenada por el Sea Ha- 


rrier) le hizo perder el control de su aparato que se 
estrelló contra el flanco de una loma. Por suerte la 
tripulación tuvo tiempo de abandonarlo y alejarse antes 
de que se incendiase y estallase. Advertidos de la 
presencia de los Sea Harriers los otros helicópteros se 
dispersaron, pero fueron progresivamente divisados 
por John Leeming. El A-109A había buscado protec¬ 
ción y trataba de pasar inadvertido cerca de un arroyo 
en un cañadón a unos 2.000 metros de donde se había 
estrellado el AE-503. La tripulació había abandonado 
ya el helicóptro a su suerte cuando fue visto por Lee¬ 
ming. Este lo atacó inmediatamente con su cañón 
Aden y después de dos o tres pasadas de Leeming y 
Morgan el AE-337 estalló. 

Los Pumas restantes habían aterrizado a unos cente¬ 
nares de metros al norte del AE-503 y se mantenían 
ocultos. Morgan y Leeming permanecieron a la vista 
del Puma destruido, mirando a ver si veían a los'otros 
dos aparatos o algún movimiento. Muy pronto tuvie¬ 
ron su recompensa: la vista de águila de Leeming 
percibió a uno de los Pumas que faltaba (el AE-500) 
muy cerca de los restos del AE-503. (La tripulación deí 
AE-500 debe haber creído que los Sea Harriers se 
habían ido, pues movieron su helicóptero desde su 
relativamente seguro escondrijo hacia el Puma derriba¬ 
do en búsqueda de sobrevivientes). Infortunadamente 
Leeming no pudo atacarlo pues se había quedado sin 
munición. La tripulación del Puma que se dio cuenta 
de que habían sido descubiertos no sabían esto y pru¬ 
dentemente abandonaron el AE-500 para ponerse a 
cubierto a cierta distancia. Por suerte Morgan tenía 
todavía algunos proyectiles que disparó contra el Puma 
dejándolo inutilizado. 

Los Sea Harriers no solamente habían agotado sus 
municiones sino que también se hallaban muy escasos 
de combustible. Esto decidió a Morgan y a Leeming a 
dirigirse al “Hermes” y cuando se alejaban vieron al 
cuarto Puma, pero no pudieron hacer nada. Antes de su 
partida una patrulla de combate del Escuadrón 801 
integrada por los capitanes de corbeta T. J. H. Gedge 
(en el XZ494) y D. D. Braithwaite (en el ZA190) 
descendió para terminar con el AE-500 y si podían; 
con el AE-508. Llegaron al lugar unos 20 o 25 minu¬ 
tos después del último cañoneo de Morgan y atacaron 
con sus cañones al AE-500. destruyéndolo completa¬ 
mente. El AE-508 no fue hallado (ver el capítulo sobre 
el Batallón de Aviación de Combate 601 sobre las 
posteriores maniobras de ese helicóptero). Hay que 
hacer notar que las fuentes argentinas afuman que el 
AE-500 fue destruido por su tripulación antes dei ata¬ 
que de los aviones del Escuadrón 801, punto de vista 
que no es compartido por ios pilotos de los Sea Ha- 
rriers. 

Los puntos aéreos fueron esporádicos ese día. La 
oportunidad de las incursiones era evaluada más cuida¬ 
dosamente por los argentinos, haciendo mejor uso de 
las observaciones terrestres, reconocimientos aéreos y 
los informes sobre la posición de los Sea Harriers 
suministrada por los radares ubicados en las islas. 
Justo antes de las 1900Z dos Daggers de la VI Brigada 
(posiblemente integrantes de una escuadrilla de cuatro 
aparatos) iniciaron una pasada desde Isla Borbón hacia 
el estrecho de San Carlos y súbitamente la interrumpie¬ 
ron para volverse en dirección opuesta, probablemente 













i Aun los portaaviones rolan con mar gruesa! Seis 
Sea Harriera FRS-1 del Escuadrón 800 se ven aquí 
amarrados a la cubierta del "Hermes". Los 
identificadles son: XZ460 “-1(1)26"; XZ459 "-!(1)25"- 
XZ455 ••-1(7)12". 

Detrás de ellos, estacionado precariamente se ve a 
un Lynx HAS.2 (XZ240 ó XZ720), del Escuadrón 815 
"Newcastle" en alerta permanente como señuelo 
ante ataques de misiles o BcocefS. (Ministerio de 
Defensa Británico) 






ante la advertencia de los controles de radar argentinos 
de que había Sea Harriers en la zona. Andy Auld (en el 
ZA177) y Martin Hale (en el ZA194) estaban de patru¬ 
lla sobre Gran Malvina cuando Hale vio a un Dagger a 
baja altura sobre Isla Borbón. Trató de darle caza pero 
el avión argentino se alejaba. Sin embrgo, no todo 
estaba perdido porque en ese momento divisó a otro 
Dagger a cierta distancia detrás. El piloto lo divisó casi 
simultáneamente y comenzó a acelerar, pero Martín 
Hale pudo ubicarse detrás “engancharlo’ ’ con el radar 
del AIM-9L y dispararle el misil. El Sidewinder hizo 
impacto en el Dagger y éste estalló muriendo el piloto, 
teniente Héctor Volponi. Los restos del aparato (el 
C-437) cayeron en el lado oeste de la Bahía Elefante a 
unas dos millas al norte de Isla Borbón. 

El 23 de mayo informes de reconocimientos fueron 
recibidos que indicaban que en la pista de Puerto Ar¬ 
gentino había barreras de contención que sugerían que 
el aeródromo estaba siendo preparado para recibir jets, 
quizás algunos SuperEtendards. Aunque esto era poco 
probable algo que tenía que hacerse para impedir esta 
posibilidad. Cuatro Sea Harriers del Escuadrón 800 
fueron preparados para un lanzamiento nocturno de 
bombas sobre el aeródromo, llevando cada uno tres 
proyectiles de 1000 libras guiados por radar, de percu¬ 
sión instantánea. El despegue, previsto en principio 
para las 1900Z se postergó hasta las 2250Z. Neil Tho- 
mas (en el XZ496), Mike Blissett, (en el XZ500) y 
Andy Auld (en el XZ455) operaron con éxito, arrojado 
cada uno sus tres bombas sobre la pista. Al cuarto 
avión, el ZA192 pilotado por “Gordy” Batt se lo vio 
estallar poco después de despegar, no se sabe si des¬ 
pués o antes de estrellarse en el mar. El capitán de 
corbeta Batt, un aviador de mucha experiencia, respe¬ 
tado y capaz resultó muerto, La causa del accidente, 
que ocurrió a unas 90 millas al noreste de Puerto 
Argentino, no fue establecida. 

Un ataque sucesivo al de la noche anterior se efectuó 
el 24 de mayo. Neil Thomas (en el XZ496) y Mike 
Blissett (en el ZA 191) despegaron deí “Hermes” a las 
! 203Z/1204Z armados con bombas dirigidas por radar 
de percusión instantánea, para suprimir las defensas en 
apoyo de cuatro Sea Harriers GR.3 del Escuadrón 1 
(F) Los Sea Harriers atacaron desde el noreste y lanza¬ 
ron sus bombas, fuera del alcance de los cañones y 


misiles argentinos. Tuvieron éxito en distraer a las 
defensas el tiempo suficiente como para que el primer 
par de GR.3 hicieran una pasada desde el noroeste con 
bombas de acción retardada. Los otros dos atacaron 
desde el oeste y aunque lanzaron bombas sobre la pista 
ésta no quedó inutilizada. Todos los Sea Hamers y 
Harriers regresaron al “Hermes” a las 130ÜZ. 

La siguiente acción del día del Escuadrón 800 tuvo 
lugar poco después, Andy Auld (en el XZ457) y Dave 
Smith (en el ZA 193) fueron lanzados para una patrulla 
de combate a las 1330Z, momento en el cual la “Con¬ 
ven try” y la “Broadasword” se habían desplazado a 
una posición al norte de Isla Borbón, para suministrar 
una mejor cobertura de radar desde el norte y el noroes¬ 
te, A alrededor de las 1415Z la “Broadsword” dirigió 
a los dos Sea Harriers hacia una escuadrilla de cuatro 
Daggers de la VI Brigada que llegaba volando bajo y 
velozmente sobre Isla Borbón, rumbo al estrecho de 
San Carlos. Ambos Sea Harriers se lanzaron desde 
10.000 pies y se nivelaron a baja altura y cuando Auld 
vio tres de los Daggers se deslizó detrás de ellos y 
disparó sus dos Sidewinders contra sendos blancos. 
Ambos misiles hicieron impacto y los aviones estalla¬ 
ron en el aire, cayendo sus restos al mar. Entretanto 
Smith encaró al tercer Dagger desde un ángulo extre¬ 
madamente difícil, pero su misil se “enganchó” e 
interceptó al blanco en medio de su trayectoria y lo 
destruyó. Los restos de este avión se cree están en las 
estribaciones de First Mount, en el lado oeste de Bahía 
Elefante, cerca del establecimiento Isla Borbón. Los 
cuatro intrusos se desprendieron de sus bombas y tan¬ 
ques auxiliares y se dirigieron a su base. De los tres 
pilotos derribados el mayor Luis Fuga (en el C-419) y 
el capitán Raúl Díaz (en e! C-430) pudieron eyectarse, 
pero el teniente Carlos Castillo (en el C-410) se mató. 
Ev idencias circunstanciales y otros informes no confir¬ 
mados indican que Auld derribó a Puga y a Díaz, loque 
significaría que Castillo fue la víctima de Smith. 

El 25 de mayo -fiesta nacional argentina- estuvo 
lleno de acontecimientos traumáticos desde el punto de 
vista británico, A alrededor de las i 417Z, Neil Thomas 
(en el XZ455) y Clive Morrell (en el ZA191) salieron 
del “Hermes” para lanzar bombas a distancia sobre el 
aeródromo de Puerto Argentino, previamente a una 
incursión de cuatro Harriers GR, 3 del Escuadrón 1 (F). 
Todos los aviones regresaron indemnes al portaavio- 
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nes más o menos a las 1456Z. Más tarde ese día la 
“Broadsword' * fue averiada y la * ‘Conventry’ ’ hundí- 
da por bombas de Skyhawks de la V Brigada, mientras 
que el “Atlantic Conveyor” fue letalmente d; nado en 
un ataque con Exocets efectuado por dos Supcr Eten¬ 
dards de la 2* Escuadrilla. 

El Escuadrón 800 tuvo sólo un papel de frustrado 
testigo durante ios ataques contra la “Broadsword" y 
la ‘ ‘Cüventry'’ . Una incursión fue detectada por ambos 
buques a alrededor de las 1800Z y se llamó a una patrulla 
de cobertura. Neil Tilomas (en el XZ496) y Dave Smith 
(en e! XZ459) fueron dirigidos hacia los 
aviones que llegaban que eran cuatro A-4B Skyhawks 
de ia V Brigada. La escuadrilla de Skyhawks se dividió 
en dos secciones, una comandada por el capitán Pablo 
Marcos Carballo. con el teniente Carlos Rinke que se 
dirigió a la “Broadsword”, mientras que la “Conven¬ 
try’ ’ se convirtió en blanco de las otras dos máquinas 
pilotadas por el teniente Mariano Velazco y el alférez 
Jorge Barrionuevo. Carballo y su numeral fueron divi¬ 
sados por Neil Thomas, que picó hacia los atacantes y 
llegó a unas tres millas de ellos antes de que se le 
ordenara abandonar la intercepción. El sistema de Sea- 
wolfs de la “Broadsword” había “enganchado" a los 
dos Skyhawks y lo último que se deseaba era de los 
misiles terminasen también dirigidos contra el Sea- 
Harrier. Todo fue bien basta que el control de radar de 
los misiles falló y se perdió el contacto, lo que quiere 
decir que los Seawolf no pudieron dispararse. Los 
Skyhawks continuaron su ataque y de Jas cuatro bom¬ 
bas que lanzaron tres erraron el blanco, mientras que la 
última rebotó en el mar y perforó el casco sin estallar. 
Su impulso la hizo atravesare! puente de vuelo, lleván¬ 
dose la trompa del Lynx XZ729, pero siempre sin 
hacer explosión. La trayectoria de la bomba la hizo 
trazar un arco sobre el costado del barco y desaparecer 
bajo la superficie del mar, sin que estallase. La 
“Broadsword" había sido extremadamente afortuna¬ 
da, pero la “Conventry" tuvo menos suerte. Mientras 
se desarrollaba el ataque contra la “Broadsword” los 
otros aviones estaban bombardeando al destructor. La 
patrulla de Sea Hanriers se dirigió contra la parej a pero 
nuevamente se le ordenó despejar el área de fuego de 
los misiles, mientras el ‘'Conventry” intentaba sin 
éxito derribar por lo menos a uno de los aviones de la V 
Brigada con un Sea Dart. En ese momento la ’ ‘Broads¬ 
word” “enganchó” los blancos y estaba a punto de 
lanzar sus misiles Seawolf cuando “Conventry”, tra¬ 
tando de presentar menos blanco a sus atacantes, viró 
entre la “Broadsword” y los Skyhawks interrumpien¬ 
do el contacto de los radares de los misiles y dejando a 
ambos buques indefensos. Pocos minutos después el 
“Conventry” se estaba hundiendo, tres bombas ha¬ 
bían perforado su casco, entraron en la sai a de máqui¬ 
nas y estallaron. Los Skyhawks escaparon indemnes y 
los Sea Harriers que habían estado orbitando impoten¬ 
tes regresaron al “Hermes” muy cortos de combusti¬ 
ble. Otra patrulla del Escuadrón 800 integrada por 
Andy Auld (en el ZA177) y Ted Ball (en el ZA176) 
llegaron sobre el “Conventry” justo antes de que el 
buque diese una vuelta de campana y se hundiese, a las 
1922Z. 


A las 1927Z, a minutos del naufragio del 1 ‘Conven¬ 
try” Clive Moirell (en el ZA194) y Andy McHarg (en 
el XZ460) despegaron de! “Hermes” acompañados 
por un solo Harrier GR.3 del Escuadrón 1 (F), para 
lanzar bombas a distancia sobre el aeródromo de Puer¬ 
to Argentino. Cuatro minutos después de su partida 
fueron detectados dos Super Etendards con rumbo 
hacia el grupo de portaaviones. A las 1935Z diez Sea 
Harriers estaban en el aire y buscando a los incursores, 
pero sin resultado, porque a las 1936Z el “Atlantic 
Conveyor”, que estaba en posición a unas dos millas a 
estribor del “Hermes” fue alcanzado por uno de los 
dos misiles disparados por tos pilotos de los Super 
Etendards, (capitán de corbeta Roberto Curilovic y 
teniente de navio Julio Barraza). 

Los Sea Harriers de los dos escuadrones, el 800 y el 
801 no fueron capaces de detener a los Super Eten¬ 
dards. que lanzaron sus misiles a baja altura desde 
posiciones a unas 31 nillas al norte de los dos portaa¬ 
viones, antes de regresar a alta velocidad hacia el 
noroeste. 

Mientras tanto el trío que había despegado para 
bombardear Puerto Argentino no tuvo éxito, pues sus 
lanzamientos se quedaron cortos. Esto fue descorazo¬ 
nante, pero más preocupante todavía era el informe 
que llevaron al “Hermes” a las 2041Z. Super Eten¬ 
dards o algo similar habían sido vistos sobre la pista. El 
dilema se planteó: ¿eran o no Super Etendards? Era 
posible (la presencia de barreras de contención había 
sido detectada el 23 de mayo) pero no probable que se 
tratase de la pareja que atacó al “Atlantic Conveyor”. 
Mike Blissetí, Clive Morrell y Andy McHarg fueron 
lanzados en sus Sea Harriers desde el “Hermes” a las 
2155Z para una nueva incursión de bombardeo a dis¬ 
tancia sobre el aeródromo. Regresaron al portaaviones 
a las 2255Z después de haber cumplido su misión, pero 
sin haber tenido éxito. (Los “Super Etendards” eran 
en realidad los MB-339A de la 1* Escuadrilla que, 
junto con los señuelos, fueron tomados por aviones de 
ala en flecha en numerosas ocasiones, desde entonces 
y hasta el final del conflicto). 

Para el 26 de mayo el “Hermes" se había movido a 
una posición aúnas 200 millas al este de Malvinas. Los 
ataques de aviones argentinos fueron escasos en los 
días siguientes. Las patrullas se mantuvieron todo el 
tiempo y se efectuaron incursiones de bombardeo, 
incluyendo estas últimas el reinicio de los ataques 
contra el aeródromo de Puerto Argentino, en ruta hacia 

las posiciones de vigilancia. 

El 29 de mayo comenzó a aplicarse una táctica de 
bombardeo del aeródromo de Puerto Argentino desde 
el amanecer al crepúsculo, utilizando los aviones de 
patrulla (u otras misiones ordenadas). La idea era de 
bombardeos irregulares durante todo el día interrumpi¬ 
rían las operaciones en ei aeródromo, evitarían que 
aviones de alta performance utilizase» la pista y -se¬ 
gún se esperaba— alterarían o aun liarían cesar los 
vuelos de «abastecimiento de los C-I30 de la 1 Bri¬ 
gada. 

(Continúa en la Pág. 241) 
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Un ejemplo tópico de la presión ejercida contra las 
fuerzas argentinas del aeródromo y otros lugares fue¬ 
ron las operaciones efectuadas por el Escuadrón 800 
ese día. Una salida de Mike Biissett (XZ455) y Bill 
Covington (XZ496) fue lanzada desde el “Kermes” a 
las 1208Z para bombardeo a distancia del aeródromo. 
Ambos aviones regresaron a las I305Z y 30 minutos 
después Andy Auld (XZ500) y Andy McHarg 
(XZ460) despegaron para bombardear la pista de tierra 
de Isla Borbón para impedir su utilización por ios 
Pucarás y otros aviones livianos, para impedir su utili¬ 
zación por los Pucarás y otros aviones livianos, que 
todavía pudieran estar transportando cargas o pasaje¬ 
ros entre el continente y las islas. Antes de su regreso 
Clive Morrell (XZ455) y Neil Thomas (XZ496) des¬ 
pegaron del “Hermes” a las 1430Z para otra incursión 
contra el aeródromo de Puerto Argentino, Auld y 
McHarg fueron recobrados a las 1437Z. después de 
haber bombardeada con éxito ia pista de Isla Borbón, 
Morrell y Thomas aterrizaron de nuevo en el portaa¬ 
viones a las 1525Z y 30 minutos después Biissett 
(XZ500) y Covington (XZ460) salieron para bombar¬ 
dear de nuevo a distancia el aeródromo de Puerto 
Argentino. Vieron estallar a seis de sus bombas antes 
de regresar al “Hermes” a las 1655Z. A las 1737Z 
Auld QÍZ496) y McHarg (XZ455) partieron para bom¬ 
bardear nuevamente Isla Borbón, cosa que hicieron y 
regresaron al portaaviones. Además de todas estas 
salidas (llevadas a cabo con mal tiempo) hubo otras 
misiones, patrullas de combate e incursiones de los 
GR. 3 del Escuadrón 1 (F), La combinación de bom¬ 
bardeos diurnos al azar y el cañoneo nocturno por parte 
de los buques británicos debe haber hecho la vida 
miserable para las fuerzas argentinas atrincheradas en 
el aeródromo de Puerto Argentino. 

En la tarde de! 29 de mayo se recibieron informes de 
que tres Pucarás habían sido vistos aterrizar en ia pista 
del hipódromo de Puerto Argentino. Poco era lo que 
podía hacer el Escuadrón 800 debido a las defensas del 
enemigo y a la proximidad de las viviendas de civiles, 
que impedían el bombardeo. La nueva pista avanzada 
establecida justamente al oeste de Puerto San Carlos 
fue inspeccionada ese día para determinar si era utiliza- 
ble por los Harrier y Sea Harrier, pero desgraciada¬ 
mente no se la consideró todavía en condiciones. 

El mal tiempo del 29 de mayo dio lugar a mejores 
condiciones el 30. El escuadrón 800 cumplió con las 
misiones usuales contra el aeródromo de Puerto Ar¬ 
gentino así como con las patrullas de combate. Neil 
Thomas (XZ500) y Ted Baíl (XZ496) fueron lanzados 
del “Hermes” a las 1717Z y pusieron rumbo para 
bombardear a distancia el aeródromo, aunque con po¬ 
bres resultados en esa oportunidad. A alrededor de las 
1915Z Clive Morrell (ZA176) y Rod Fredericksen 
(XZ499) despegaron para una misión de reconoci¬ 
miento fotográfico sobre isla Soiedad. Poco después 
de su partida del portaaviones se efectuó el último 
ataque argentino con Exocets de la guerra, el que, pese 
a haber sido muy bien ejecutado no logró nada, pese a 


las alegaciones en contrario. El único misil disparado 
por el capitán de corbeta Alejandro Francisco (en el 
0752/3-A-202) pasó a través de la flota sin tocar a 
ningún buque y consumido su combustible cayó al 
mar <t \ Parece que el Exocet funcionó mal o fue des¬ 
viado por las contramedidas electrónicas de los británi¬ 
cos. Una patrulla de Sea Harriers que fue dirigida hacia 
los Super Etendards les dio caza, pero sin esperanza de 
alcanzarlos, mientras que un ataque coincidente de 
cuatro A-4C Skyhawks no condujo a nada por !a pérdi¬ 
da de dos de ellos (C-301 y C-310) por Sea Darts 
disparados desde el "Exeter”. En el momento en que 
Morrell y Fredericksen fueron recobrados en el “Her¬ 
mes” la excitación ya se había calmado! 

A las 1430Z del 31 de mayo al retomar de una 
patrulla de combate, un piloto de Sea Harrier dei Es¬ 
cuadrón 801 vio y fotografió lo que pensó eran ' ‘jets de 
ala en flecha” en e! extremo Este de la pista de aterri¬ 
zaje del aeródromo de Puerto Argentino. Una vez más 
se trataba de los para entonces inutilizados MB-339 A 
de la I a . Escuadrilla, pero la amenaza potencial no 
podía ser dejada de lado. Una incursión se organizó 
rápidamente y a las I453ZBÍ11 Covington (XZ496) y 
Mike Biissett (XZ500) fueron lanzados desde el “Her¬ 
mes” junto con dos Harriers GR.3 del Escuadrón 1 
(F). Los Sea Harriers debían prestar apoyo suprimien¬ 
do las defensas, mientras que ios Harriers atacarían 
con misiles. Todos los aviones fueron recobrados por 
el “Hermes” una hora más tarde, con el GR.3 con 
averías en el combate. Se informó que un MB-339A 
había sufrido daños, pero esto no fue nunca confir¬ 
mado. 

Más tarde ese día el Escuadrón 800 intervino en una 
misión interesante. El Sea Harrier ZA191 equipado 
con bombas guiadas por láser, con la idea de combinar¬ 
lo con un Harrier GR.3 del Escuadrón I (F) con un 
apuntador también de láser para iluminar el o los blan¬ 
cos. Clive Morrell fue designado piloto y a las 1647Z 
despegó en el ZA191. junto con el GR.3. Acompañán¬ 
dolos iban Rod Fredericksen (XZ460) y Andy McHarg 
(XZ455) con sus Sea Harriers annados con bombas 
normales de 1.000 libras. (Ver la nota sobre el Escua¬ 
drón 1 (F) para detalles de ía operación). Todos los 
aviones fueron recobrados indemnes a bordo del 1 ‘ Her¬ 
mes” a las 1752Z. 

Andy McHarg (ZA 177) fue lanzado desde el portaa¬ 
viones a las 0739Z del I o de junio, para ser dirigido 
hacia un grupo de aviones no identificados que volaban 
a gran altura (se creía que eran cuatro) que se aproxi¬ 
maban a Soledad desde el sudoeste. En el momento en 
que McHarg llegó a la distancia apropiada para atacar 
se encontraba en el límite de su alcance desde el “Her¬ 
mes” y los aviones enemigos estaban al norte del 
Monte Kent. con rumbo norte. Se ubicó a cuatro millas 
de uno de ellos y lo identificó como un Canberra, justo 
antes de que el piloto argentino lanzase sus tanques 
suplementarios, arrojase rejillas de aluminio y se diri¬ 
giese a toda velocidad hacia el continente, por la ruta 
más directa. Debido a su escasez de combustible 


* Otra vez el mismo 
asunto del ataque al 
"Invincible" que los 
británicos niegan. 
Remitimos al lector a las 
páginas 31 y 167 de esta 
misma obra. 
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McHarg no pudo darle caza y a su pesar retomó al 
“Hermes” donde aterrizó a las 0855Z. El avión que 
estuvo tan próximo a interceptar era uno de una pareja 
de Canberras de la II Brigada que había despegado de 
Río Gallegos para un bombardeo nocturno al Monte 
Kent. (Ver nota sobre el 11 Brigada con todos los 
detalles de la operación). 

Acompañado por un Harrier GR.3 del Escuadrón 1 
<F), Ted Ball (XZ457) despegó del “Hermes” a las 
1700Z de ese día, para efectuar un reconocimiento 
fotográfico sobre las islas y regresó al portaaviones a 
las 1810Z. Antes de su aterrizaje John Leeming, 
(ZA177) había escoltado a dos Harriers GR.3 del Es¬ 
cuadrón I (F) en la última parte de su agotador vuelo de 
ocho horas y veinticinco minutos desde la Isla Ascen¬ 
sión hasta el “Hermes *, donde llegaron a las 1732Z. 

Un motivo de preocupación más inmediata lo cons¬ 
tituían informes de inteligencia sobre la actividad de 
Sea Kíngs argentinos cerca de la pista de Isla Borbón 
en la noche anterior, pues se decía que los helicópteros 
posiblemente estaban armados con misiles Exocet. Se 
organizó rápidamente una misión de reconocimiento 
que hizo que Rod Fredericksen (XZ500) y Dave Mor¬ 
gan (ZA193) despegasen a las I816Z para tratar de 
establecer la exactitud de los informes. Media hora 
más tarde dos Sea Harriers del Escuadrón 801 salieron 
del “Invencible'' para cañonear a los helicópteros, si 
los encontraban. Nada fue avistado por los pilotos del 
801, ni por Neil Thomas y (XZ492) y Andy McHárg 
(ZA177) que habían partido del “Hermes” a las 
1936Z con el mismo objetivo. Los Sea Kings en reali¬ 
dad existían. Pertenecían a la 2" Escuadrilla de Heli¬ 
cópteros pero no se encontraban armados con Exocets 
{ver detalles en la nota sobre esa unidad ). 

El 2 de junio no ocurrió nada fuera de lo usual para el 
Escuadrón 800 y al día siguiente la mala visibilidad, 
techo bajo y niebla se habían establecido en el área. La 
niebla perduró hasta el 5 de junio y se levantó a alrede¬ 
dor de las 1100 de ese día. lo que permitió lanzar una 
patrulla de combate. Poco después la bruma se cerró de 
nuevo lo que hizo que Andy Auld (XZ499) y Simón 
Hargreaves fuesen los primeros pilotos de Harriers de 
la Fuerza de Tareas que aterrizaron en la base avanzada 
construida cerca del establecimiento San Carlos, que 
había sido habilitada ese mismo día. La pista era de 
850 pies de largo, construida con planchas de aluminio 
de 10 pies por 2. También había equipos de reabasteci¬ 
miento de combustible, una plataforma para aterrizajes 
verticales y dos cabeceras, una para cargar combusti¬ 
ble. la orna para estacionar. Había sido construida con 
una ligera inclinación para ayudar a los despegues, 
pero, por supuesto no era tan efectiva como la platafor¬ 
ma especial del portaaviones. Una de las áreas de 
carreteo fue eliminada más tarde (después del 8 de 
junio). Auld y Hargreaves efectuaron cuatro salidas 
desde allí antes de retornar al “Hermes’' cuando mejo¬ 
ró el tiempo hacia las I730Z. La ventaja de la base 
avanzada era que permitía a los Sea Harrier responder 
con mayor rapidez ante las misiones de ataque o de 
defensa y multiplicada por tres el tiempo de patrulla. 

Siguiendo informes de inteligencia de la llegada a 
las islas de un sistema terrestre móvil de Exocets. se 
asignó al Escuadrón 800 junto con el Escuadrón I {F) 
la misión de ubicarlo. Con este propósito hacia las 


1850Z del 5 de junio Clive Morrell (XZ50Q) y Hugh 
Slade (XZ457) levantaron vuelo junto con dos GR.3 
Harriers del Escuadrón I (F) y emprendieron un reco¬ 
nocimiento fotográfico armado hacia el sur-sudoeste 
de Puerto Argentino en busca de la unidad misilística. 
Volvieron a las 2000Z sin haber hallado nada. Tras¬ 
cendido más tarde que los Exocets y ios tubos de 
lanzamiento habían sido sacados de un buque argenti¬ 
no y transportados al aeródromo de Puerto Argentino 
en los últimos días de mayo en un C-l 30 que efectuaba 
los vuelos de abastecimiento. Montada en un acopia¬ 
do, la unidad permaneció en la seguridad del perímetro 
de Puerto Argentino (ver fotografía) y luego fue usada 
con éxito contra el "Glamorgan" el 12 de junio. 

El 6 de junio el mal tiempo obstaculizó las misiones 
de patrulla de los Sea Harriers. Un par de Harriers 
GR.3 del Escuadrón ¡ (F> despegó del “Hermes” (que 
se encontraba entonces a unas 240 millas al Este de 
Puerto Argentino) para dirigirse a la base avanzada, 
donde las malas condiciones meteorológicas limitó las 
operaciones a las de helicópteros durante la mayor 
parte del día. Una patrulla de dos aviones fue lanzada 
del “Hermes” a las I415Z, pero fuera de eso nada 
importante le sucedió ese día al Escuadrón 800. 

El 7 de junio fue un hermoso día, despejado y la base 
avanzada se utilizó a pleno. La primera patrulla de 
combate fue lanzada desde el “Hermes” más tempra¬ 
no que de costumbre, en un intento para interceptar el 
primer vuelo del día de los C-130 de la 1 Brigada, pero 
no se detectó a ningún Hércules. Esos aviones habían 
podido operar pese a la operación "Canbelow" que se 
montó para detener a los Canberras y a los Hércules, 
(ver Escuadrón 801. Brigada 1 y Brigada 11 para más 
detalles). 

El 8 de junio también fue un hermoso día y una vez 
más se decidió que los Sea Harriers encargados de la 
defensa aérea y los GR.3 de apoyo sobre el terreno 
utilizasen plenamente la báse avanzada. Durante la 
mañana no se informó sobre actividad aerea del enemi¬ 
go, pero no podían correrse riesgos y se mantuvieron 
las patrullas. Un destacamento de GR.3 fue enviado a 
la base próxima a San Carlos desde el “Hermes” (en 
posición a unas 250 millas al Este de Malvinas) para 
prestar apoyo a las fuerzas terrestres británicas, si se 
presentaba la ocasión. Tras su llegada a Puerto San 
Carlos a las 1500Z uno de los Harriers (pilotado por el 
comandante del Escuadrón 1 (F) tuvo una falla y aterri¬ 
zó de emergencia a través de la pista, dejando bloquea¬ 


da a la base durante unas horas. Si la clausura de la base 
avanzada fue o no decisiva en relación con los hechos 
que se produjeron más tarde, es pura conjetura, pero 
tuvo como resultado que todas las patrullas de combate 
de los Escuadrones 800 y 801 debieran despegar de los 
portaaviones, con la correspondiente disminución de 
la cobertura e incremento del tiempo de cada misión. 

En el momento dei accidente en la pista de San 
Carlos el "SirTristram” y el “SirGalahad” se encon¬ 
traban andados en Pdrt Pleasant (cerca de Fitzroy) 
desembarcando tropas y equipos. Sus actividades eran 
seguidas por observadores argentinos y se solicitó un 
ataque aéreo desde el continente. El requerimiento 
hizo que ocho A-4B Skyhawks de la V Brigada y seis 
Daggers de la V3 Brigada despegasen desde Río Galle¬ 
gos y Río Grande para atacar a los buques. En ruta uno 
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de los Daggers se vio obligado a regresar, mientras que 
los oíros se enzarzaron con la * * Plymouth en el estre¬ 
cho de San Carlos hacía las 1700Z, El barco fue averia¬ 
do y los Daggers retomaron indemnes al continente, 
pese al Feroz fuego de cañón y de misiles de la “Ply- 
mouth' ’ y la persecusión de una patrulla de Sea Ha- 
-rriers. Entretanto los cinco Skvhawks restantes (tres 

mf 

habían tenido que volver a su base con problemas 
técnicos) se dirigieron hacia el sur de las isias. luego 
volaron sobre la costa oriental de Soledad y bombar¬ 


dearon con ¿\ito a las dos naves auxiliares de la flota 
con considerable pérdida de vidas británicas. Los 
Skyhawks escaparon hacia el continente pues no había 
patrullas de combate i habían sido enviadas para prote¬ 
gerá la "‘Plymouth'') y el l uego antiaéreo fue ineficaz. 

A las 1850 Dave Morgan (ZA177) y Dave Smiíti 
(XZ499) despegaron del portaaviones en un vuelo ar¬ 
mado a ía hora del crepúsculo, para efectuar una patru¬ 
lla. Cuando volaban a 10 000 pies sobre Bahía Choi- 
scul hacia las I945Z. justo cuando iba a retomar al 






























































































































































































“Hermes". Morgan divisó una lancha de desembarco 
f ‘Foxtrot 4" del “Fearless") que se dirigía hacia 
Fitzroy desde Pradera del Ganso. Pero lo más impor¬ 
tante es que se dio cuenta de que iba a ser atacada por 
un Skyhawk, uno de los cuatro de la escuadrilla de la V 
Brigada. Morgan picó a toda velocidad, seguido por 
Smith. A medida que descendía vieron a los cuatro 
aviones y a una bomba que estallaba sobre la embarca¬ 
ción. Morgan viró bruscamente detrás del último y 
disparó un AIM-9L desde unos mil metros a otro 
avión, que estalló en llamas y sus restos cayeron en la 
bahía cerca de la isla Philmore. Entonces se elevó y 
disparó su segundo misil a otro avión al que alcanzó en 
la sección de cola, partiendo en dos el fuselaje y 
derribándolo a unas dos millas a. ¡ norte de Middle 
Island. Morgan hizo luego un desesperado intento para 
alcanzar a otro Skyhawk con sus cañones, pero sin 
conseguirlo. Sin embargo los impactos de sus proyec¬ 
tiles en la superficie del mar le dieron a Smith un punto 
de referencia para disparar su Sidewinder desde dos o 
tres millas de distancia. El misil alcanzó al Skyhawk 
cuando éste volaba a muy baja altura y se estrelló en la 
costa norte de Lafonia, estallando en el acto (es muy 
posible que el avión haya tocado el suelo antes de que 
lo alcanzase el misil). El teniente Héctor Sánchez que 
volaba en el cuarto Skyhawk cuando se dio cuenta de lo 
que sucedía, se desprendió de sus bombas y tanques 
suplementarios y se dirigió a gran velocidad hacia el 
continente. El primer AIM-9L de Morgan derribó al 
teniente Juan Aerarás (en el C-226), quien se mató. Su 
segundo misil alcanzó al C-228 del teniente Alfredo 
Vázquez, quien logró eycctarse, (el Sea Harrier de 
Morgan casi se enganchó en e! paracaídas) pero no 
sobrevivió. Los restos del tercer Skyhawk fueron ha¬ 
llados más tarde cerca de Rain Cove. en Island Creek e 
identificados como el C-204, cuyo infortunado piloto 
era el primer teniente Danilo Bolzan. 

Morgan y Smith retornaron al “Hermes” a las 
2016Z y 2018Z respectivamente. Durante los úUnimos 
momentos del combate llegó al lugar una patrulla de 
combate que venía a gran altura, integrada por el 
capitán de corbeta “Sharkey “ Ward y el teniente Steve 
Thomas del Escuadrón 80!. Estaban a punto de dar 
caza a los cuatro Skyhawks cuando fueron advertidos 
de aviones que volaban alto, que resultaron ser Mira- 
ges de la VIII Brigada, que seguramente suministraban 
cobertura. Cuando los Sea Harriers se aproximaron 
dieron la vuelta v regresaron al continente. Es de hacer 
notar que las siluetas de derribos pintados luego en el 
ZA177 y el XZ499 representaban Mirages (o Dággers) 
y no Skyhawks. Aparentemente Da ve Morgan pensó 
en principio que eran Skyhawks, pero luego fue disua¬ 
dido. El otro acontecimiento importante del día fue la 
llegada al Hermes, a las 170UZ. de dos GR.3 que 
habían volado directamente hasta el buque desde la Isla 
de Ascensión. En la última parte de su viaje fueron 
escoltados por el Ted Ball en el ZAI77. 

iT - ' 

La base avanzada fue operable otra vez lo que fue 
una buena noticia para el Escuadrón 800, dado que el 
“Hermes"’ estaba operando entonces a unas 280millas 
al Este de Malvinas. 

El Escuadrón no estableció contacto con el enemigo 
ese día, pese a una alerta que se produjo a las 1900Z 
sobre un posible ataque desde el oeste. Diez Sea Ha¬ 


rriers de la unidad despegaron para tomar las adecua¬ 
das posiciones de patrulla, pero los aviones no identifi¬ 
cados regresaron hacia el continente. 

El buen tiempo prevaleció del 9 al 11 de junio, pero 
el escuadrón siguió sin contacto con aviones enemi¬ 
gos. Sin embargo ese último día, de acuerdó con infor¬ 
mes de que tres Pucarás habían atacado a las tropas 
británicas cerca del Monte Kent el 10 de junio (ver 
capítulo sobre la I ¡ 1 Brigada para más detalles) se lanzó 
un ataque contra el aeródromo de Puerto Argentino en 
las primeras horas del día. Cuatro Sea Harriers del 
Escuadrón 800 fueron armados con un total de doce 
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bombas de 1000 libras dirigidas por radar, para ser 
lanzadas al alba sobre la pista. Andy Auld (en el 
XZ455); Neil Thomas (XZ496); Mike Blissett 
(XZ494) y Clive Morrell (XZ459) fueron lanzados 
desde el portaaviones entre las 1058Z y las 1100Z y se 
dirigieron hacia Puerto Argentino. Cuando se aproxi¬ 
maron al aeropuerto los argentinos los recibieron con 
todo lo que tenían, incluidos SA-7, Tigercats. Blowpi- 
pes y cañones. Fue una repetición del I o de mayo e 
igualmente peligrosa. Los Sea Harriers se aproxima¬ 
ron a unas cuatro millas, se elevaron y arrojaron sus 
bombas escapando indemnes a baja altura hacia el 
“ Hermes adonde locaron el puente entre las 1200Z 
y las 1203Z. Once de las bombas estallaron como se 
había previsto sobre la pista o cerca de ella y se vieron 
unos incendios. Los resultados del ataque no pudieron 
ser establecidos por las misiones de reconocimiento 
que no se efectuaron por las nubes bajas (la III Brigada 
admite que un avión ya inutilizado resultó destruido. 
Sin embargo esto no impidió que la unidad lanzase un 
nuevo ataque contra las posiciones británicas al atarde¬ 
cer del mismo día). 

La primera patrulla de combate del “Hermes” el 12 
de junio efectuó un reconocimiento sobre Gran Malvi¬ 
na para detectar a un escurridizo C-130 de la! Brigada, 
pero debió regresar ai portaaviones, debido a que la 
base avanzada de San Carlos se hallaba inoperable a 
causa de la niebla y el hielo. Una patrulla -del “Her¬ 
mes" o del “Invencible"- no advirtió a un A-4Q 
Skyhawk de la 3 ra ' Escuadrilla (piloteado por el tenien¬ 
te de na\ ío Benito Rotolo. que estaba a punto de atacar 
posiciones terrestres próximas a Pradera del Ganso. 
Sin embargo el piloto del Skyhawk dijo que vio algo 
que te pareció eran dos Sea Harriers y regresó a gran 
\ elocidad hacia el continente, después de haberse des¬ 
prendidos de sus tanques suplementarios. 

El amancccer del 13 de junio presagió otra jornada 
tranquila en general desde el punto de vista del Escua¬ 
drón. Informes de inteligencia establecieron que a las 
1056Z un C-I30 de la I Brigada se hallaba en el 
aeródromo de Puerto Argentino con jos motores en 
marcha. A pesar de un rápido planeamiento el avión se 
las arregló para escapar una vez más a las II55Z. 
Además, un cierto número de posibles incursiones 
fueron desechadas por la conducción de las patrullas o 
abandonadas tan pronto llegaban sobre el lugar. Des¬ 
pués de la niebla matinal se produjo un incidente poco 
usual en Puerto San Carlos, Neil Thomas ten el 
XZ455) y Simón Hargreaves (ZA177) estaban a punto 
de aterrizar en la base avanzada para reaprovisionarse 
de combustible, cuando el único Chinook del Escua¬ 
drón ! 8 (ZA718/BN} levantó secciones del piso con la 




corriente de aire de su rotor. Ei X2455 se dirigió hacia 
el “Fearless" y el ZA177 ai “Intrepid"; los puentes de 
estos buques habían sido ofrecidos en otras ocasiones, 
pero esta fue la primera vez que se aceptó, con agrade¬ 
cimiento. Una vez reaprovisionados estuvieron listos 
para regresar a la pista que se encontraba ya reparada. 
En el mismo momento fueron detectados aviones ar¬ 
gentinos, lo que originó la rápida salida de ambos Sea 
Harriers desde los dos barcos. Acababan de despegar 
cuando se les informó que se trataba de una falsa 
alarma y los aviones aterrizaron en la base avanzada. 
Otros dos C-130 de la I Brigada aterrizaron después del 
oscurecer de ese día en Puerto Argentino y una vez más 
lograron escapar. 

La ultima operación significativa del Escuadrón 800 
durante el conflicto se produjo en Ja noche del 13 al 1-4 
de jumo. Se dispuso una patrulla a las 2335Z y otra vez 
a ¡as 0I32Z como respuesta a eventuales incursiones 
desde el sudoeste. En el primerease los intrusos dieron 
la vuelta cuando la patrulla se les aproximaba, en la 
segunda los incursores se mantuvieron en rumbo, pero 
finalmente se dirigieron hacia el norte, desde el oeste 
de Puerto Argentino. Los aviones eran un para de 
Canberras de la II Brigada con una escolta de Mirages 
III de !.a VIII. A las 0155Z se encontraban al alcance de 
los Sea Darts det "Exctcr' y del ‘‘CardiffFue 
entonces cuando uno de los pilotos de los Sea Harriers 
fMikc Blissett) fue testigo del relámpago de una explo¬ 
sión cuando un Sea Dart del “Exeter’ ’ alcanzó y des¬ 
truyó un Canberra (B-10S). El piloto del bombardero 
(capitán Roberto Pastran) pudo eyectarse. pero su na¬ 
vegador (capitán Femando Juan Casado) no consiguió 
hacerlo y se mató. El “Cardiff’ había disparado con¬ 
tra los Mirages, pero a diferencia de! "‘Exeter ’ sus 
misiles se quedaron cortos. 

La capitulación de las fuerzas argentinas en las islas 
se hizo efectiva el 14 de junio a las 2359Z. El Escua¬ 
drón 800 operando desde el - *Hermes'' la base avanza¬ 
da de San Carlos y luego del aeródromo de Puerto 
Argentino continuó con su cobertura, para prevenir 
cualquier ataque tras la rendición. Al reducirse la ten¬ 
sión en las dos semanas siguientes, se hizo evidente 
que el poder aéreo argentino no iba a ejecutar ninguna 
incursión y en consecuencia los principales elementos 
de la Fuerza de Tareas británicas podían regresar al 
Reino Unido. El Ministerio de Defensa había decidido 
ya que el "Invencible" debía permanecer un tiempo 
más en la zona de exclusión, mientras que el '‘Mer¬ 
mes" regresaría a su base, pero antes de eso el primero 
de los portaaviones fue autorizado a alejarse del área 
entre el 19 de jufíio y el 1 de julio, para que la 
tripulación se tomase un descanso y efectuar tareas 
esenciales de mantenimiento en el barco y en los 
aviones. 

El 20 de junio cuatro pilotos del Escuadrón 809 
(Hugh Slade, Bill Covington, John Leeming y Steve 
Brown). que habían sido integrados al 800 cuando 
llegaron al "Hermes" desde el "Atlantic Conveyor" 
fueron transferidos oficialmente. Ese día Rod Frede- 
ricksen y Simón Hargrcaves dejaron la unidad para 
regresar a Inglaterra, donde después de una licencia se 
incorporarían al 809 (que se encontraba trabajando en 
Yeovilton para su despliegue a bordo del “Hlus- 
trious" í. 
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A fines de junio se publicaron algunas estadísticas 
sobre las operaciones efectuadas por el Escuadrón 800 
en el período del 2 de abril al 16 de junio. 

! .126 salidas. 

1.299 horas de vuelo acumuladas. 

14 AJM-9L Sidewinders lanzados (incluidos uno 
que falló y otro disparado fuera de alcance). 

! AIM-9G Sidewinder disparado en entrena¬ 
miento. 

El "Invencible" regresó a la zona de exclusión el I" 
de julio. Dos Sea Harriers del Escuadrón 800 (XZ455 y 
XZ494 piloteados por Andy McHarg y Andy George) 
fueron llegados abordo desde el “Mermes" para au¬ 
mentar la dotación de pilotos y máquinas del Escua¬ 
drón 801. Esto fue necesario para cumplir con los 
requerimientos de defensa aérea en la zona de exclu¬ 
sión y sobre Malvinas en los meses siguientes. 

El “Hermes" ancló en Puerto Williams (al norte de 
Puerto Argentino) a las 0800Z del 3 de julio y el 
comandante de la Fuerza de Tareas (contraalmirante J. 
F. Woodward) desembarcó para regresar al Reino Uni¬ 
do. i ’n desfile aéreo de 28 aparatos (que incluía a los 
1 I Sea Harriers del Escuadrón 800) se realizó sobre 
Puerto Argentino, para marcar su partida en un Hercu¬ 
les hacia Ascensión, así como ia del "Hermes". El 
portaaviones levó anclas a las 1600Z y se dirigió hacia 
el Este con su escolta, la "Broadword" durante unas 
120 millas, para unirse a otros elementos de la Fuerza 
de Tareas antes de virar hacia el Norte y navegar hacia 
Ascensión y Portsmouth. Se cree que durante el viaje 
se aplicaron a los Sea Harriers las marcas de sus "víc¬ 
timas". 

"Visitantes" soviéticos aparecieron el 10 de julio 
cuando dos Tupolevs Tu-20 "BearD” sobrevolaron el 
buque mientras éste se reaprovisionaba con el “Tides- 
pring". Se llegó a Ascensión el 11 de julio, donde Neil 
Tilomas dejó el portaaviones para dirigirse a Gr^n 
Bretaña en avión, dejando a Dave Morgan como único 
representante del Escuadrón 899 a bordo (tanto Tony 
Ogilvy como Bcrtie Penfold habían dejado la unidad 
tiempo antes para marcharse al Reino Unido). Al norte 
de la isla un helicóptero Kamov K.-4 "Hormona B" del 
"Mariscal Timoshenko" siguió al ‘‘Hermes” dorante 
un tiempo el 15 de julio, llegando muy cerca al día 
siguiente. 

Mientras el portaaviones cruzaba el Golfo de Viz¬ 
caya el !9 de julio, seis Harriers despegaron para 
dirigirse en vuelo directo a Yeovilton. Inmediatamente 
fueron remolcados a los hangares para examinarlos, 
repintarlos y (en algunos casos) reintegrarlos al Escua¬ 
drón 899. Los aviones que llegaron ese día a Yeovilton 
eran; 


XZ499 "99" 

XZ5UO " (1)30" 


24176 "76" 

za i9i "-/<7)nr 

ZA 194 "94" 


El “Hermes" amarró en Portsmouth el 21 de julio 
con el Sea Ilanier ZA177 ubicado orgullos,amente en 
el extremo de la plataforma de lanzamiento. La bienve¬ 
nida a¡ portaaviones y a su tripulación fue excepcional 








y será largamente recordada por todos los que la pre¬ 
senciaron. Los Sea Harriera restantes fueron llevados 
en vuelo el día siguiente a Yeovilton, para recibir el 
mismo tratamiento que los que habían dejado antes el 
portaaviones. Estos eran: 


Aumentando fa dramaticidaet 
del despegue de la cubarte 
mojada ote/ "Mermes", e/ Sea 
Hat ríer XZ499 “99" del 
Escuadrón 800 tevarita cún 
sus turbinas nubes de vapor 
Lo flanquean dos Harrier 
GR 3 del Escuadróte 1(F). de 
tos cuales se puede 
identificar, a fa derecha, ai 

xzmno (u. car r. a 
NictioL RN} 
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ZX457’W(7)14” 

XZ46G^-/(ÍJ26' Í 

XZ49T h 

XZ496"-tÜ27" 

XZ459"-/U)25’ t 

ZAi 77 "77*' 



Los pilotos de! Escuadrón 800 que se encontra¬ 
ban a bordo del "Mermes ” durante la operación 
' 'Corparate '' . capitán de corbeta A. D. Auld (Ma¬ 
rina Real [MR} DEC); capitán de corbeta M. S. 
Blissett (MR, Mencióñado en Informes ¡MEI}); ca¬ 
pitán de corbeta R. V. Fredericksen (MR-MEI); 
teniente D. .A. Smiih (MR-MEI); teniente M, Hale 
(MR): teniente S. N. Harg reaves (MR); teniente A. 
N. McHarg (MR-MEI); teniente de corbeta C. R. 
W. Morreü (MR-MEI): teniente N. Taylor (MR- 
MEI) (muerto en acción); teniente E. H. Ball (RAF- 
MEI). 


Los pilotos del Escuadrón 809 que se integraron 
al 800 a bordo del' ‘Mermes '' durante la operación 
"Corparate": capitán de corbeta H. 0. B. Slade 
(MR); teniente W. Cóvingíon (MR); teniente S. 
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Brown RAF; teniente J. Leeming (RAF). 


Pilotos del Escuadrón 899 integrados al 800 a 
bordo del "Mermes' ’ durante la operación "Cor- 
porate" ; capitán de corbeta N. W. Thornos MR 
Cruz de Servicios Distinguidos; capitán de corbeta 
G. W. J, Bat MR CVD (muerto en acción); capitán 
de corbeta A. R. W. Ogilvy MR; guardiamarina A . 
J. George MR; primer teniente D. H. S. Morgan 
RAF CSD y primer teniente R. Penfold RAF. 
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El Lt Cdr (capitán de corbeta) N. D. Ward. coman¬ 
dante del 801 Sqdn (Escuadrón SO!), fue contactado 
por el Comando Aéreo Naval y el Ministerio de Defen¬ 
sa en las primeras horas dei 2 de abril y se le dijo que 
preparara a su unidad para ser embarcada inmediata¬ 
mente en el "invincible", en ese momento anclado en 
Portsmouth. Al contrario del 800 Sqdn. el escuadrón 
del Lt Cdr Ward estaba en un período de licencia pero 
de todas maneras los problemas de organización fue¬ 
ron similares. La licencia de Pascuas tuvo que ser 
cancelada y el personal reconvocado, sus aviones fue¬ 
ron sometidos a una revisación general previa al vuelo 
y una cantidad de equipos para el apoyo de los moder¬ 
nos aviones de combate cargados a bordo del portaa¬ 
viones. Todas estas tareas se cumplieron sin contra¬ 
tiempos y eficientemente. 

La dotación de Sea Harrier FR$. I del 80i Sqdn fue 
incrementada a su total de ocho para tiempos de gue¬ 
rra, todos los cuales embarcaron en el ‘‘Invincible’ ’ el 
4 de abril según el siguiente listado. 


X2493 “N.'ÜO! " XZ49S "N.'OOí ‘ XZ456 •• 7IT* 
XZ495 "N.ÍNJ.V XZ45I "Vl.niiv XZ453 "Vü'ir 
ZAI75 “N.'00-r XZ432 -VL/TH" 


El total de ocho fue logrado mediante la transferen¬ 
cia de cuatro aviones del 899 Sqdn. el Escuadrón de 


Comando y Entrenamiento con base en Yeovilton. 
Complementariamente a elevar la cantidad de aviones 
al número requerido, estos Sea Harriers reemplazaron 
a dos máquinas deí 801. Sqdn temporariamente fuera de 
servicio, recurriendo a la Unidad de Apoyo de Sea 
[-lamer íSHSU) del 899 Sqdn (XZ499 "N/000” y 
ZA174 “N/002"). El 899 Sqdn también suministró 
cinco pilotos adicionales: los LtCdrs R. S. G. Kent. J. 
E. Eyton-Jones y G. J. Broadwater, el Fk Lt (primer 
teniente) P, S. Banoi y. recién salido de ¡a “línea de 
producción" de! 899 Sqdn. d Lt i teniente de navio) 
M. W. Watson. Estos complementaron a la dotación 
de pilotos del 801 Sqdn. por entonces integrada por los 
Lt Cdrs “Sharkey" Ward (comandante) y EL Ramil¬ 
lón, los LtsC. M. Cantan. W. A. Curtís, B. D. Haigh y 
S. R. Tilomas y e! FIt Lt 1. Mortimer. Los Sea Harriers 
y pilotos del 899 Sqdn fueron inmediatamente integra¬ 
dos al 801 Sqdn, 

El "Invincible" partió de Portsmouth el 5 de abril 
en medio de una gran despedida a cargo de varios miles 
de personas que se acercaron a la costa. Para ei medio¬ 
día de esa misma jomada ef primer avión del Escua¬ 
drón ya estaba en vuelo, dando comienzo a un período 
de intenso trabajo. La primera prioridad era entrenar a 
los pilotos recién llegados para operar desde cubierta y 
para que alcanzaran un nivel de frente de combate. En 
muy poco tiempo se alcanzaron estos objetivos, princi¬ 
palmente debido a la resolución individual de los hom¬ 
bres involucrados. 
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Dunte el viaje al sur hacia !a Isla Ascensión los 
aviones recibieron su esquema de colores de guara 
con pintura en aerosol. A este respecto. los encargados 
de mantenimiento del 801 Sqdn contaban con una 
ventaja particular sobre sus contrapartes del 800 Sqdn. 
Al contrario del “Hermes”, el “Invincible”. dada su 
condición de buque mucho más moderno, contaba con 
un excelente sistema de aire acondicionado que permi¬ 
tía realizar la pintura con aerosol en el hangar. Así los 
Sea Harriers del 801 Sqdn salieron del repintado en 
prístinas condiciones, mientras que los aparatos del 
800 Sqdn tenían lo que fue descripto como “¡ un termi¬ 
nado de pintura a mano texturizado y más durable!”. 
En la parte inferior de los aviones y otras zonas pinta¬ 
das en blanco se aplicó un gris naval muy oscuro 
(cubriendo los números de serie), al tiempo que todos 
los títulos de la ROY AL NAVY, identificaciones de 
cubierta y distintivos del Escuadrón fueron cubiertos 
con el mismo color. Los números de serie en negro en 
la cola se mantuvieron y el segmento en blanco de la 
escarapela nacional fue repintado en azul. A ios aviones 
originales del 801 Sqdn se les repintaron sus códigos 
laterales con el mismo color azul de la escarapela y el 
último dígito se repetía en blanco en el carenado de la 
rueda estabilizadora del lado del estribor. Las máqui¬ 
nas que provenían del 899 Sqdn fueron recodificadas 
(en azul) dentro de los lincamientos del 801 Sqdn y la 
dotación de la unidad quedó conformada así: 



XZ493 

"-/COI" 

XZ451 

“-/Ü06" 


X7A95 

"-/oor* 

X2452 

1 VD07” 


ZA175 

‘ VIXH'* 

XZ456 

■■-V008’ 1 


XZ49S 

*WQÜ5” 

XZ453 

"~m9" 

i 
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El entrenamiento durante la última etapa del viaje a 
la Isla Ascensión incluyó prácticas de intercepción y 
tácticas de combate de cazas, a lo que se sumó cierto 
entrenamiento en ataque al suelo y trabajo de apoyo 
cercano. Para los pilotos de Sea Harriers, este último 
tema en tiempos de paz había sido designado como un 
“rol de tercer nivel y muchos de ellos tenían poca o 
ninguna experiencia. Los ejercicios tácticos se realiza¬ 
ron utilizando a los Sea Harriers desde los dos portaa- 

i 

viones. con los buques de escolta actuando como obje¬ 
tivos. También se dispararon proyectiles cohetes de 
dos pulgadas, incluyendo un ataque nocturno con 
cohetes iluminados por bengalas Lepus. Para añadir un 
toque de realidad a los preparativos operaeionales se 
realizaron prácticas de un tipo de bombardeo en el que 
los aviones realizan el lanzamiento hacia arriba cuando 
efectúan una fuerte trepada, de unos 70' (para obtener 
mayor alcance), con bombas vivas de 1.000 libras. El 
10 de abril lograron un impacto directo en una bengala 
Lepus con un A1M-90 Sidewinder lanzado por un Sea 
Harrier. En forma coincidente con ese incremento de la 
experiencia, se puso un especial esfuerzo en el manejo 
eficiente del radar Blue Fox del Sea Harrier y en la 
práctica de maniobras de combate con múltiples avio¬ 
nes. Para cuando un Tupolev Tu-20 Bear D soviético 
sobrevoló a los buques el 14 de abril, había satisfac¬ 
ción con el entrenamiento alcanzado y, en particular, 
con la confiabilidad del armamento utilizado. 

El “Invincible” hedió andas ai noreste de la costa 
de ¡a Isla Ascensión a las I747Z del 16 de abril y el 


“Hermes” arribó al lugar el mismo día. En forma 
conjunta con el 800 Sqdn. se había planeado utilizar e! 
aeródromo de Wideawake para un ataque simulado 
sobre la pista de Puerto Argentino. Este ejercicio tuvo 
que ser cancelado debido a que hubiera creado una 
interrupción en el esencial tráfico aéreo alrededor de 
Wideawake. Pero la planificación no se desperdició 
como lo probarían los sucesos del I o de mayo. 

En la mañana del 18 de abril, luego de un alerta por 
submarino (que resultó ser una falsa alarma) mientras 
el ‘invincible” estaba re abasteciéndose del “Olme¬ 
da” en las cercanías de la isla, se hizo evidente que el 
grupo de portaaviones estacionado fuera de la costa 
resultaba innecesariamente vulnerable. Las operacio¬ 
nes de reabastecimiento vertical (VERTREP) con heli¬ 
cópteros y los ejercicios de los Sea Harriers fueron 
completados lo más rápido posible y los portaaviones y 
sus escoltas se prepararon para una acelerada, pero 
organizada, partida ese mismo día. H1 “Hermes” levó 
anclas a las I30OZ y navegó hacia el sur desde la isla 
hacia la Zona de Exclusión Marítima de las Islas Mal¬ 
vinas. El “Invincible” no zarpó hasta las 1745Z debi¬ 
do a que, luego de su reabastec i miento en mar abierto, 
tuvo que volver a fondear en las cercanías de Ascen¬ 
sión para recibir 80 cargas de helicóptero de suminis¬ 
tros y munición. El portaaviones y sus escoltas alcan¬ 
zaron al Hermes y al resto de la flota durante la noche. 

A partir del 20 de abril, dos Sea Harriers del 801 
Sqdn, con sus pilotos a bordo y armados con misiles 
A1M-9L, fueron puestos en “alerta de cubierta” día y 
noche. Todos los pilotos de Sea Harrier fueron instrui¬ 
dos cuidadosamente en cuanto a qué actitud tomar' si 
establecían contacto con cualquier buque o aeronave 
argentina en aguas o espacio aéreo internacional. El 
800 Sqdn del “Hermes’ ’ fue el primero en ser someti¬ 
do a una prueba cuando el 21 de abril interceptaron y 
fotografiaron a un Boeing 707 del Grupo 1 de la Fuerza 
Aérea Argentina. El lumo para el 801 Sqdn llegó el 22 
de abril a las 0230Z, cuando otro Boeing 707 fue 
detectado a 60 millas y un Sea Harrier piloteado por 
Brian Haigh fue enviado a interceptarlo. El "ejerci¬ 
cio 1 ’ se repitió esc mismo día a las l830Z.enesta 
oportunidad a una distancia de 120 millas. Una de las 
dificultades asociadas con esas intercepciones era la de 
distinguir a los aviones argentinos de reconocimiento 
de una cantidad de vuelos de línea que cruzaban el 
Atlántico. Las intercepciones continuaron el 23 de abril 
a las II00Z (otra vez a 120 millas) y a las 1500Z, 
pero en esta última ocasión el avión pasó a sólo cinco 
millas al norte de la flota. El 24 de abril un Boeing 707 
del Grupo l apareció nuevamente a las 150 0Z unas 80 
millas al este de la flota y fue interceptado por un Sea 
Harrier del 800 Sqdn. El gobierno argentino recibió la 
advertencia, a través de canales diplomáticos, que esos 
vuelos ya no serían “bienvenidos” y que en el futuro 
estarían “bajo riesgo”. Las autoridades argentinas 
comprendieron el tono del mensaje, consideraron el 
"riesgo” corno real y los 707 no se acercaron más a los 
buques de la Roya! Navy hasta el 19 de mayo I para más 
detalles ver las notas del Grupo i y del I (F) Sqdn). 

El 28 de abril se anunció que a partir de las ! 100Z 
del 30 de abril se establecería una Zona de Exclusión 
Total (ZET) alrededor de las Islas Malvinas, prohi¬ 
biendo el paso de buques y aviones argentinos. Por su 
lado, la Argentina respondió con una medida similar. 
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Para esa fecha, el 801 Sqdn ya estaba en plena forma 
tanto para el rol de ataque como de intercepción. Esta 
última función fue considerada como el “fuerte" del 
Escuadrón, ya que en diciembre de 1981 había realiza¬ 
do una muy satisfactoria prueba operacional de Manio¬ 
bra de Combate Aéreo (ACM) del radar Blue Fox y de 
su sistema de armas en la zona de ejercicios de Deci- 
monannu, en las afueras de Cerdeña. Se decidió así 
que la unidad proveería la cobertura el l" de mayo para 
un ataque de bombardeo de Vulcan previo a la madru¬ 
gada sobre el aeródromo de Puerto Argentino así como 
de nuevos ataques, ya con las primeras luces del día, 
sobre la pista (y el aeródromo de Prado de! Ganso) a 
cargo de los Sea Harriers del 800 Sqdn. 

A las 0530Z del sábado 1“ de mayo el “Invincible” 
entró a la ZET para tomar posición al noroeste de la Isla 
Soledad. Las bombas de la incursión “Black Buck’' de 
Vulcan estallaron en el aeropuerto alrededor de las 
0746Z. Aunque no se esperaba una reacción de los 
cazas argentinos tan temprano en la mañana (y en 
realidad no la hubo), los Sea Harriers del 801 Sqdn 
estaban disponibles para brindar protección hasta que 
el Vulcan se alejó de la zona de peí ¡gro de retorno hacia 
Ascensión. Como anticipación a una represalia tan 
pronto como las noticias del ataque llegaran a la Ar¬ 
gentina. a las 09Ü0Z el Escuadrón envió a cuatro de sus 
ocho Sea Harriers para que tomaran posición de PAC 
al este y al noreste de Puerto Argentino. Estos estaban 
pilotedos por “Sharkey” Ward (en el XZ495). Robín 
Kent (en el ZA175), Brian Haigh (en el XZ498) y 
Steve Thomas (en el XZ452). Una hora más tarde 
fueron relevados por Paul Barloa (XZ493), Charlie 
Cantan (X245J), John Eyton-Jones (XZ456) e lan 
Mortimer (XZ453). Eso permitió al primer grupo re¬ 
tornar al portaaviones, rcabastecerse y volver a partir 
para proveer un cobertura de PAC de máxima continui¬ 
dad, antes, durante y después de los ataques del 800 
Sqdn sobre ios aeródromos de Puerto Argentino y 
Prado del Ganso. 

Los primeros Sea Harriers del 800 Sqdn despegaron 
dei “Hermes” a las I048Z, pero diez minutos antes 
el*‘Invincible” había entrado en situación de combate 
tras detectar aviones enemigos a gran altura hacia el 
oeste, sobre la Gran Malvina. A las 1120Z, mientras se 
llevaba a cabo el bombardeo de los Sea Harrier sobre la 
pista de Puerto Argentino, dos Daggers del Grupo 6, 
piloteados por el capitán Moreno y el teniente Héctor 
Volponi, se encontraban a unas 50 millas al noroeste 
de Puerto Argentino con rumbo al este. Estos habían 
sido vectoredos por el controlador de radar en Puerto 
Argentino hacia dos Sea Harriers en una PAC al nores¬ 
te de las islas. Se trataba de los aviones de Robín Kent 
y Brian Haigh. en su segunda PAC del día. Los prota¬ 
gonistas fueron guiados uno al otro por sus respectivos 
controladores y para cuando establecieron contactos en 
un punto al norte de las islas, los .Sea Harriers estaban a 
una altitud de unos 15.000 pies con (os Daggers al 
menos 5.000 pies más arriba. Mientras las dos parejas 
de aviones giraban y maniobraban para lograr la posi¬ 
ción de combate ideal. se colocaron frente a frente a 
una distancia de unas 4 millas, Tanto Kent como Ilaigh 
estuvieron convencidos de haher visto a los I )aggers 
lanzar dos misiles, que cayeron mucho antes de alcan¬ 
zar a los Sea Harriers. Coincidentemente. Volponi 
creyó haber visto que un Sidewinder lanzado por uno 


de los Sea Harrier pasaba entre los dos Daggers. En 
realidad ninguno de los dos lados había lanzado misiles 
y quizás Kent y Haigh podrían haber visto a Moreno y 
Volponi eyectar sus tanques suplementarios antes de 
entrar en combate (para detalles ver las notas del Grupo 
6.) Concientes de su nivel de combustible, los pilotos 
de los Daggers rompieron contacto inmediatamente 
después del incidente del misil y retomaron a alta 
velocidad a Río Grande. Kent y Haigh volvieron al 
“Invincible", todavía confundidos acerca de por qué 
los argentinos habían lanzado sus misiles desde una 
posición totalmente inapropiada sin posibilidad de im- 
paclar en los Sea Harrier. En ese momento lo atribuye¬ 
ron. erróneamente, a una falta de profesionalismo. 

Luego de sus exitosas incursiones sobre el aeródro¬ 
mo de Puerto Argentino y la base aérea de Prado del 
Ganso, los aviones del 800 Sqdn fueron rápidamente 
reconfigurados en el rol de intercepción y para media 
mañana estaban complementando al 8Ü1 Sqdn en mi¬ 
siones PAC. A medida que la mañana avanzaba, los 
aviones argentinos eran detectados en cantidad cre¬ 
ciente. la mayoría a gran altitud sobre la Gran Malvina. 
Pocos se aventuraban tnás al este y, desde el punto de 
vista británico, resultaba difícil comprender la táctica 
argentina. Además de las parejas, grupos de cuatro 
aviones y ocasionalmente formaciones abiertas de 
seis, eran captados por los radares de los buques britá¬ 
nicos. Los observadores ingleses naturalmente pensa¬ 
ban que la mayoría, sino todos, de esos incursores a 
alto nivel se trataba de cazas del tipo Mirage. Esto no 
fue así, como lo probana un encuentro que involucró al 
801 Sqdn. 

John Eyton-Jones y Paul Hartón estaban en una 
PAC cuando su controlador de radar basado en un 
buque les advirtió de tres pares de aviones argentinos 
que se aproximaban desde el oeste, a una altitud desco¬ 
nocida. a una distancia de 120 millas. Los dos Sea 
Harriers, que volaban a su altitud de patrulla de 15.000 
pies, fueron entonces vectofeados hacia los intrusos. 
La distancia rápidamente se acortó hasta alcanzar algo 
menos de diez millas. Por más que lo intentaron. 
Eyton-Jones y Barton (que se cubrían mutuamente) no 
pudieron ver a ¡os aviones argentinos, aunque debían 
estar bien dentro dei alcance visual. Mientras tanto, el 
controlador de radar continuó transmitiendo la posi¬ 
ción de un grupo de cuatro de los incursores con 
respecto a los Sea Harriers. Según el controlador, en 
ese momento estaban a unas dos millas de Eyton-Jones 
y Barton así que este último llegó a la conclusión de 
que los av iones argentinos, aunque cercanos a los Sea 
Harrier horizontal mente, estaban muy alejados en sen¬ 
tido vertical. Para verificarlo. Barton aceleró en una 
suave picada para luego trepar vertical mente, escudri¬ 
ñando e I cielo por delante de su Sea Harrier con el radar 
Blue Fox. Como lo había previsto, el radar captó los 
ecos de aviones a unos 20.000 pies por encima de ellos 
y tapados por una capa de nubes. Ni Eyton-Jones ni 
Barton tenían la intención de entrar en un combate a 
gran altura, especialmente en una desventaja de tres a 
uno. También resultó aparente que los aviones argenti¬ 
nos no bajarían al nivel de los Sea Harrier Luego de un 
breve lapso sin que ninguno tomara una iniciativa, 
ambos lados se alejaron, los argentinos hacia el oeste y 
los Sea Harriers hacia el este y el Invincible". John 
Eyton-Jones y Paul Barton fueron de la opinión de que 


los aviones argentinos eran Mirages. De haber sabido 
que cuatro de ios aviones casi con seguridad eran A-4B 
Skyhawks del Grupo 5, cuyo único medio de defensa 
eran sus cañones, entonces podrían haber intentado 
interceptarlos. 

Los cuatro Skyhawks, al mando del capitán Hugo 
del Valle Pal a ver. habían despegado de Río Gallegos 
poco después de ia incursión de los Sea Harrter sobre la 
pista de Puerto Argentino y el aeródromo de Prado del 
Ganso para buscar y atacar a buques británicos. Dos 
Mirages dei Grupo 8, pilotcdos por el capitán Gustavo 
García Cuerva y el primer teniente Carlos Perona, 
proveían la cobertura superior. Al llegara las islas, el 
controlador de radar de Puerto Argentino pensó por 
error que los seis aviones bajo su control eran intercep¬ 
tores y así los había dirigido hacia la que se supone era la 
PAC de Sea Harriers de Eyton- Iones y Baitón. Afortu¬ 
nadamente, García Cuerva y Perona se dieron cuenta 
de lo que había sucedido y aceleraron para ubicarse a 
gran altura entre los Skyhawks y los Sea Harriers. Los 
Skyhawks de Palaver lograron alejarse, picaron a un 
nivel inferior (para ponerse por debajo de la cobertura 
de radar británico) y se dirigieron de regreso a Río 
Gallegos, seguidos de cerca por García Cuerva y 1 'ero- 
na, quienes habían distraído exitosamente a ios pilotos 
de los Sea Harriers. Todos los Skyhawks y Mirages 
habían escapado sin daños, pero García Cuerva y Pero¬ 
na no serían tan afortunados más tarde ese mismo día 
cuando se encontraron con Paul Barton (en esa oportu¬ 
nidad acompañado por Steve Tilomas). 

Para poder apreciar la táctica aérea argentina del I o 
de mayo, resulta necesario comprender qué era lo que 
sus comandantes realmente pensaban que estaba ocu¬ 
rriendo. Ellos creían que los ataques de Vulcani y Sea 
Harriers era el preludio de una contra-invasión de las 
islas en gran escala por parte de los británicos. Esa fue 
una razón de por qué el creciente número de aviones 
detectado sobre la Gran Malvina y al norte de las islas, 
en muy pocas oportunidades seguían más al este. No 
tenían la intención de ser llevados a un combate prema¬ 
turo. En cambio, quedaban disponibles para atacar 
buques o aviones sobre la base de la oportunidad, 
especialmente si las naves se acercaban a la costa para 
desembarcar tropas sin la cobertura de los Sea Ha¬ 
rriers. Por lo tanto, los aviones argentinos captados por 
los radares de la Royal Navy eran no sólo Mirages del 
Grupo 8 sino también Skyhawks de los Grupos 4 y 5 y 
Daggers del Grupo 6 listos para atacar o interceptar 
según resultara apropiado. 

Durante la mañana, los jefes militares argentinos en 
las Islas Malvinas habían recibido informes de Inteli¬ 
gencia acerca de helicópteros de la Roya! Navy que 
habían sido vistos sobre o cerca de las islas. Se monta¬ 
ron entonces patrullas de Pucarás (y más tarde Men- 
tors) para hacerse cargo de esos infiltrados, si eran 
encontrados. En realidad habían sido insertados gru¬ 
pos de Fuerzas Especiales británicas pero, al contrario 
de la creencia argentina, no se planearon desembarcos 
en gran escala. A las I500Z cuando la “Glamorgan’ , 
“Alacrity” y ‘‘Arrow'’ (que operaban cerca de la Isla 
Soledad) empezaron a bombardear posiciones milita¬ 
res en las cercanías de Puerto Argentino, la idea argen¬ 
tina de que la tanto tiempo esperada invasión era inmi¬ 
nente se hizo más fuerte. 
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Arriba, izquierda EfSea Harr/er fRS 1 ZA 192 "92" del escuadrón 600. emparchado después de haber 
sido alcanzado por fuego antiaéreo durante el ataque a Puerto Argentino de 1 t--5~82 Arr ba, üe oena El 
mismo avión en el "Mermes \ el 23-5-32. horas antes de que explotara a poco o'e despegar del 
por!aviones matando a su piloto., U Cdr Gordy Batí Atrás, se ve la "Broaósword " que formaba ese 
día en la escolta de la nave (Flt U . D H S. Morgan, RAF) 

AJ ceniro. Vista de la pista construida con planchas de aluminio cerca del establecimiento San Carlos 
para ei aterrizaje de Sea Harriers, ío que les permitía mayor autonomía en las Patrullas Aéreas de 
Combate. (Ministerio de Defensa Brdánrco) 

Abajo : El cierre temporario de ia pista de aluminio ei 13-6-82. obligó a dos Sea Harriers da una PAC del 
Escuadrón 800 a a te rozar en el " Fea t leas" y la "intrepid" en aguas de San Caries En e) puente del primer 
buque se ve ai XZ455 y (en el recuadro insertado) a punto de aterrizar en ia tntrepió'\ ei JA i 1 77 "77 ' 
(Ministerio de Defensa Británico) 
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"Sharkey" Ward (en el XZ495) y Mike Watson (en 
el ZA175) fueron enviados desde el "lnvincible" a las 
1515Z para proteger a un grupo de buques (incluyendo 
al "Brillian!") que estaba operando al norte de la Isla 
Soledad. Aproximadamente a las 1545Z el teniente de 
navio José Perevra de la 4. Escuadrilla despegó de la 
pista en la Isla Borbón al frente de una escuadrilla de 
tres aviones Mentor de ataque liviano. Volando a bajo 
nivel y armados con lanzacohetes y ametralladoras, su 
misión era buscar y atacar a helicópteros que habían 
sido vistos al norte del Seno Berkeley (al norte de 
Puerto Argentino). A las 1600Z, el ''Glamorgan" 
(buque de control para los Sea Harricrs) detectó a tres 
aviones pequeños que volaban a baja altitud aparente¬ 
mente con dirección al grupo de buques det “Bri- 
lliantWard y Warton se encontraban a unas 20 
millas de Puerto Argentino cuando fueron vcctoreados 
hacia el trío. Había una espesa capa de nubes debajo de 
ellas cuando llegaron ai área designada pero Watson ya 
había captado a uno de ellos con su radar Bine Fox. 
Ambos Sea Hamer descendieron rápidamente a través 
de las nubes y al salir vieron a los Mentor. A su vez. los 
aviones argentinos habían visto a su objetivo, un Sea 
King naval. Perevra y sus numerales vieron a Ward y 
Watson tan pronto emergieron de las nubes 1 .os Men¬ 
tor inmediatamente subieron hacia las nubes pero no 
antes de que Ward hiciera una pasada a alta velocidad 
disparando su cañón Aden. Pensó que había errado 
¡tero en realidad uno de los proyectiles impactó en la 
paite trasera de la cubierta de la cabina del avión de! 
teniente de fragata ¡>amcl Manzeíla, causando daños 
superficiales. Ward siguió a los Memoren las nubes e 
inintencionadamente pasó peligrosamente cerca de! 
ala de estribor de uno de ellos. Cuando ios aviones 
argentinos volvieron a salir de la cobertura de las nubes 
se vio que lanzaban sus contenedores de bajo las alas. 
Tanto Watson como W ard intentaron infructuosamen¬ 
te alcanzar a los Vfentor mientras entraban y salían de 
las nubes. Finalmente, los Sea Harrier se alejaron 
mientras las máquinas de la 4 Escuadrilla se dispersa¬ 
ban hacia las cercanas defensas ar.tiaéceas de Puerto 
Argentino y su relativa seguridad. El Sea King (que se 
piensa era un 1 ÍAS.5 del 826 Sqdn) también escapó sin 
daños, en tanto que Wand y Watson reasumían su PAC 
a mediana altitud ai noreste de la Isla Soledad. 

No bien volvieron a patrullar, el controlador de 
radar del "Glamorgan" les advirtió de dos aviones a 
gran altitud (Mirases del Grupo 8) unas 40 millas a! sur 
de su posición y dirigiéndose hacía ellos. Ward y 
Watson fueron vectoreados hacia los Miragcs que en¬ 
tonces giraron alejándose, posiblemente porque los 
pilotos del Grupo 8 estaban al tanto de que los A1M-9L 
podían ser disparados desde el frente. Los pilotos del 
801 Sqdn decidieron fingir desinterés en los Mirages 
virando hacía el norte, como si retomaran a su zona de 
PAC. Inmediatamente, los aviones argentinos (bajo 
control de un radar en tierra), aceleraron hacia Ward y 
Watson hasta que lus separaban unas 15 millas. Los 
pilotos de los Sea Harrier rápidamente giraron hacia 
cursos recíprocas y exploraron el cielo por encima de 
ellos en busca de los Mirage. Ward creyó ver entonces 
tres líneas de vapor y estaba a punto de enganchar una 
de ellas con una Sidewinder cuandu se dio cuenta de 
que en realidad pertenecían a misiles aire-aire argenti¬ 


nos que les habían disparado a los Sea Harriers desde 

su alcance extremo. Los tres misiles cayeron inofensi- 
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vos mucho antes de acercarse a Ward y Watson. En 
tanto, los Mirage rompieron el contacto para dirigirse a 
su base y "Sharkey” Ward y Mike Watson volvieron 
sin contratiempos al "Invincibie” a las 1635Z, un 
poco fastidiados por haber logrado tan poco para tanto 
esfuerzo. 

No fue hasta las 19102. que el 801 Sqdn consiguió 
sus primeros derribos. Dos aviones de PAC habían 
sido vectoredos por el controlador de radar del "Gla¬ 
morgan’' hacia do* contactos a gran altura sobre la 
Gran Malvina. Se trataba Je ; os Mirages del Grupo 8 
volados por el capitán Gustavo García Cuerva (con el 
1-019) y el primer teniente Carlos Perona (1-015), 
ambos en su segunda salida dei día (ver párrafos ante¬ 
riores). A cargo de los dos Sea Harriers estaban Paul 
Barton (XZ452) y Steve Thomas (XZ453). El contro¬ 
lador del radar en Puerto Argentino, que ya había 
dirigido a los Mirages hacia Barton y Thomas. previno 
a García Cuerva y Perona de que los Sea Harriers 
también estaban en un curso de intercepción. Al recibir 
esa información. los dos pilotos argentinos alteraron su 
nimbo, pero pronto volvieron a su curso original. 
Thomas fue el primero en adquirir a los Mirages en el 
radar y observó que estaban volando directamente ha¬ 
cia ellos en cursos paralelos a una milla uno de otro. 
Barton rompió hacia el norte antes de girar al oeste para 
ubicarse, de ser posible, a un lado o detrás de los cazas 
argentinos. Thomas, volando a 14.000 pies, continuó 
hacia ellos y a una distancia de unas ocho millas vio a 
los dos Mirages justo delante y un poco por encima de 
él. A una distancia de cinco millas se convenció de 
haber visto que cada avión enemigo disparaba un misil 
en rápida sucesión. El primero pareció tener problemas 
desde el principio ya que cayó casi inmediatamente. 
mientras que el segundo pareció desviarse enseguida 
para pasar inofensivo bien a babor de su avión. (Tho¬ 
mas puede haber visto a los Mirages eyectar sus tan¬ 
ques suplementarios v no misil alguno [ver notas del 
Grupo 8]). Thomas intentó infructuosamente engan¬ 
char un misil en el Mirage que iba adelante (pilotedo 
por García Cuerva). Entonces viró a estribor pasando 
sobre y muy cerca del avión de Perona. Este vio al Sea 
I I arrie i de Thomas pasar como un destello por dcluntc 
suyo y empezó a virar para establecer un curso de 
intercepción. Sin embargo, sin que Perona lo supiera, 
Barton se había colocado detrás de ellos -segundos 
después de haber disparado su cañón contra los Mira¬ 
ges cuando éstos pasaban frente a su Sea Harrier- y, 
desde una distancia de una milla y un poco por debajo 
de Perona. lanzó un Sidewinder sobre el piloto argenti¬ 
no. El misil explotó al hacer impacto y el 1-015 empezó 
a deshacerse. Afortunadamente Perona pudo eyectarse 
y tanto él como los restos de su avión cayeron en aguas 
bajas al norte de la Isla Barbón. Aunque se lesionó 
ambos tobillos, pudo alcanzar la costa. 

Mientras tanto, T'homas, quien había sido testigo del 
exitoso ataque de Barton (el primer derribo aire-aire 
del con dicto), se ubicó detrás del avión de García 
Cuerva, enganchó y disparó un AIM-9L. García Cuer¬ 
va debe haber visto ya sea el misil o el Sea Harrier 
detrás de é!, pórque picó hacia las nubes, seguido de 
cerca por el Sidewinder. No se vio un impacto pero 


más tarde se supo que el misil había explotado cerca 
del i-019, rompiendo parte de sus tanques de combus¬ 
tible y dañando algunos controles, García Cuerva en¬ 
tonces se dirigió hacia Puerto Argentino, ya fuera para 
cyectarse en territorio amigo o para un aterrizaje de 
emergencia. Ningún objetivo so logró ya que resultó 
muerto cuando su avión fue derribado por la artillería 
antiaérea argentina cerca de la ciudad. Barton y Tho- 
mas volvieron al “Invincible” satisfechos de sus es¬ 
fuerzos, Bartón en particular más que Thomas. quien 
no supo de los daños infligidos ai 1-019 (y la suerte 
corrida por éste) hasta mucho después del conflicto. 

Alas 1942Z, mientras el "Glatnorgan". la 'Alacri- 
ty” y la “Arrow” se retiraban de la línea de fuego en 
las cercanías del Cabo Pembroke. ios buques fueron 
atacados y averiados po' tres Daggers del Grupo 6 
liderados por el capitán Dimeglio. Una PAC de Sea 
Harrier inició la persecución cuando los aviones argen¬ 
tinos pusieron rumbo al continente, pero tuvieron que 
abandonar debido a falta de combustible cuando esta¬ 
ban a unas cico millas de uno de los numerales de 
Dimeglio (el teniente Aguirre Faget, en el C-407). 

No fue hasta las 2047Z que el 801 Sqdn logró otro 
derribo durante el que resultó el último ataque argenti¬ 
no del día. Pocos minutos antes, el Director de Cazas a 
bordo del “Invencible” había detectado en la pantalla 
de su radar tres ecos a unas 60 millas al oeste del 
portaaviones ( ubicado a su vez 100 millas al noreste de 
Puerto Argentino). Una PAC compuesta por dos Sea 
Harriers del 801 Sqdn, piloteóos por Mike Broadwater 
(ZA175) y Al Curtís (XZ451), fue vectoreada hacia el 
área y allí establecieron contacto con sus propios rada¬ 
res a una distancia de unas 26 millas, para cuando los 
objetivos se encontraban a unas 50 millas del “Invin- 
cible”. Broadwater y Curtís descendieron a bajo nivel 
y se acercaron a los mcursores enemigos, que identifi¬ 
caron como tres Canbcrras que volaban en formación 
abierta a unos 30 metros sobre el mar I .os bombarde¬ 
ros del Grupo 2 comandados por el capitán Alberto 
Baigorri estaban en camino a la zona de Puerto Argen¬ 
tino (y no hacia c! grupo de batalla del portaaviones) 
para buscar y destruir buques de la Royal Navy. 

Curtís disparó un AIM-9L a uno de los tres Canbe- 
rras (el B-110) y el Sidewinder fue visto explotar cerca 
de unos de los motores, el que se prendió fuego. Como 
el Canberra parecía todavía poder volar con ta turbina 
restante. Curtís lanzó un segundo Sidewinder. En el 
momento de hacerlo, el piloto del Canberra, teniente 
Eduardo de Ibáñez, y su navegador, primer teniente 
Mario González, se eyectaron y el bombardero se 
estrelló en el mar antes de ser alcanzado por el misil. 
Broadwater disparó sus dos A1M-9L contra otro Can¬ 
berra al que alcanzó, ya que se vieron algunas piezas 
que se desprendían del avión. Sin embargo, no resultó 
averiado seriamente y. después de desprenderse de sus 
bombas, retornó a salvo a su base en Trelew. Baigorri 
también soltó sus bombas y se alejó del área tan rápido 
como pudo. Para ese momento lamo Broadwater como 
Curtís estaban escasos de combustible y por lo tanto no 
pudieron seguirlos. Retornaron al “Invincible” a las 
2L04Z con la certeza de que habían destruido otro 
avión enemigo e impedido una incursión potencial - 
mente peligrosa sobre los buques británicos. Poco des¬ 
pués de que los Sea Harrier se alejaran, Baigorri volvió 


al lugar para buscar a sus compatriotas derribados. 
Desafortunadamente, nunca fueron hallados. 

“Sharkey” Ward estaba satisfecho con la actuación 
de su Escuadrón en ese día y todos los pilotos coinci¬ 
dían en que debía haber resultado una experiencia 
instructiva para sus pares argentinos. La combinación 
Sea Harrier/AIM-9L a la que se sumaba la superior 
capacidad táctica de los pilotos británicos había proba¬ 
do ser más que un rival de igual nivel para los pilotos, 
misiles y aviones argentinos. El alcance de los aviones 
obviamente había resultado un problema para ambos 
lados, quizás con un pequeño margen a favor de los 
británicos. Sin embargo, los argentinos reconocieron 
que su mayor oportunidad de éxito parecían ser los 
ataques sorpresa sobre ¡os buques, siempre que las 
defensas de misiles británicas pudieran ser penetradas. 

Como se esperaba, el 2 de mayo fue un día de alerta 
extrema en espera de nuevas reacciones del enemigo. 
El comandante de la Fuerza de Tareas británica, con¬ 
traalmirante J. F. Woodward, estaba al tanto de que los 
principales elementos de la Armada Argentina estaban 
en el mar. incluyendo el portaaviones “25 de Mayo" y 
al crucero “General Belgrano”. A las 0300Z de esa 
mañana, el grupo del portaaviones británico se encon¬ 
traba al menos 160 millas al ñor-noroeste de las Islas, 
mientras que el “25 de Mayo” y sus escoltas estaban 
cerca del perímetro noroeste de la Zona de Exclusión 
Total. Doce minutos después, el “Invincible” recibió 
una alerta temprana de emisiones de radar que se pensó 
provenían de un C-130 (posiblemente con escolta de 
cazas) en misión de reconocimiento radar al noroeste 
del portaaviones. Ian Mortimer fue enviado con el Sea 
Harrier XZ451 a las 0331Z para investigar la fuente 
utilizando solamente el sensor de emisiones de radar 
(se le había ordenado mantener un estricto silencio de 
radar) y volver al portaaviones. Ningún C-130 fue 
interceptado (en realidad se trataba del S-2E Tracker 
0705/7-A.S-76 He la Escuadrilla Antisubmarina dei 
“25 de Mayo”, que a su vez buscaba al grupo del 
portaaviones británico) pero, unas 150 millas al no¬ 
roeste dei “Invincible” captó señales del radar de 
control de un Sea Dart explorando la zona. Como sabía 
que no había buques británicos en el área y que los Sea 
Darts y sus asociados radares de búsqueda Tipo 205 
estaban en los dos destructores argentinos Tipo 42 
(Mortimer había detectado al “Hércules”), giró hacia 
un curso recíproco para alejarse dd alcance y luego 
volvió a poner proa hacia la fuente emisora. Encendió 
su radar a las 0358Z y captó cinco contactos de superfi¬ 
cie 24 millas a su frente. Con estos datos se ie ordenó 
volver al ‘invincible” y aterrizó a ¡as 0457Z. 

Sin que los británicos lo supieran, el S-2E Tracker 
de la Escuadrilla Antisubmarina dei ”25 de Mayo ” ye 
había localizado a un grupo de cuatro buques británi¬ 
cos y a las 0500Z en el portaaviones argentino se estaba 
realizando preparativos para un ataque al amanecer 
con ocho A-4Q Skvhawks de la 3 Escuadrilla. Un 
segundo Tracker fue lanzado desde el “25 de Mayo” a 
las 0828Z para actualizar la posición del grupo de 
batalla del portaaviones ya que, sin ese dato específi¬ 
co, el ataque al amanecer de los Skyhawks no se podría 
realizar. El destino quiso que la tripulación del Tracker 
primero experimentara problemas técnicos con el radar 
del avión y luego simplemente no pudieron encontrara 
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la flota británica. Alrededor de las 0900Z la misión de 
los Skyhawks fi, e finalmente abandonada, no por con¬ 
sideraciones acerca de vientos leves y alcance (aunque 
ambos fueron factores significativos) sino primaria¬ 
mente porque el objetivo no pudo ser encontrado. 

Después del ‘‘avistamiento" de Ian Mortimer. se 
mantuvo una alerta constante en el “Invincible” y los 
oíros buques de la Task Forcé ya que se consideraba 
muy probable un ataque al amanecer por parte de los 
Skyhawks. Aunque las limitaciones del “25 de 
Mayo’ ’ y de sus aviones eran conocidas, no reducían la 
amenaza pendiente y sólo sirvieron para que los prepa¬ 
rativos se cumplieran a fondo. El "lnvincibic" entró 
en alerta de combate a las 1015Z con cobertura total de 
PAC. No sobrevino un ataque y las condiciones meteo¬ 
rológicas ‘ ‘mejoraron’ ’ (en cuanto a lo que concernía a 
los británicos) de vientos leves a calma total y, final¬ 
mente, niebla. Por lo que se sabe, no se planteó ataque 
alguno contra los buques argentinos. Tal vez se consi¬ 
deró prudente mantenerse atrás y dejar que otros ele¬ 
mentos de la Fuerza de Tareas tomaran la acción co¬ 
rrespondiente, como lo demostraría más tarde ese mis¬ 
mo día el hundimiento del "General Belgrano". El 
"25 de Mayo" retomó a aguas territoriales para el 5 de 
mayo y a partir de entonces no volvió a amenazar a la - 
Task Forcé, aunque sus A-4Q Skyhawks desembarca¬ 
dos sí lo hicieron más tarde ese mes. Ningún otro 
hecho significativo que involucrara ai 801 Sqdn tuvo 
lugar el 2 de mayo. 

La niebla se mantuvo hasta el 3 de mayo. El único 
acontecimiento destacado ese día ocurrió a las 2100Z 
cuando lo que se piensa era un avión de patrulla SP-2H 
Neptune de la Escuadrilla de Exploración fue detecta¬ 
do al sudoeste del "Invencible" (en ese momento el 
portaaviones estaba al este-sudeste de las Malvinas). 
Un Sea Harrier del 801 Sqdn salió a investigar pero no 
encontró nada. El amanecer del 4 de mayo trajo un día 
claro. A las 1350Z algunos blancos a bajo nivel que 
subían y bajaban rápidamente fueron detectados en¬ 
trando en la cobertura radar británica para luego desa¬ 
parecer nuevamente. Los Sea Harriers de 801 Sqdn 
fueron enviados a investigar pero no vieron nada. Los 
ecos de radar reaparecieron a las 1412Z y los buques de 
la Fuerza de Tareas (incluyendo al “ínvincible") en¬ 
traron en alerta de combate. Se informó que ei "Shef- 
field" había sido alcanzado por un misil Exocet mien¬ 
tras que un segundo pasaba cerca de la "Yarmouth" 
antes de ser visto desde la "Alacrity’’ caer inofensiva¬ 
mente a! mar después de haber agotado su combustible. 
Los blancos que "subían y bajaban" que habían sido 
investigados antes por los Sea i-íarrier eran dos Super 
Etendard (0752G-A-2O2 y 0753/3-A-203) dé la 2 Es¬ 
cuadrilla que subían hasta entraren la zona cubierta por 
los radares británicos para adquirir el blanco de sus 
Exoeets. 

Las operaciones del Escuadrón fueron muy restrin¬ 
gidas el 5 de mayo debido a las persistentes nubes bajas 
y la escasa visibilidad. Durante las horas del día se 
cumplieron algunas PAC mientras que durante la alerta 
nocturna los Sea Harriers eran mantenidos preparados 
para despegue inmediato si asiera requerido. El 801 
Sqdn proveyó cobertura de PAC sobre el golpeado 
"Sheíficld" desde las primeras luces del 6 de mayo. 
Durante esa mañana, el observador de un Sea King 
detectó un contacto breve y a bajo nivel que se movía 


rápidamente cerca del "Sheffield" al sur de la flota. 
Dos aviones del 801 Sqdn en PAC a unas 20 millas, 
fueron vcctoreados hacia la zona, el XZ452, volado 
por John Eyton-Jones y el XZ453 por Al Curtís. Para 
investigar ei informe, ambos tuvieron que descender a 
través de nubes muy bajas y niebla, virtualmente hasta 
el nivel del mar. Nada más fue visto o escuchado de 
ellos, por lo que se presumió que habían impactado en 
el agua o (más probablemente) habían colisionado en, 
o cerca, de la posición 53T)0’S 57‘00.7’W. Mientras 
que la pérdida de dos Sea Harriers era un duro golpe, 
mucho más importante y grave resultaba ia muerte de 
dos pilotos de gran experiencia y muy respetados. Las 
búsquedas realizadas no encontraron nada. 

Durante la noche del 6 al 7 de mayo no se intentó 
realizar la intercepción de un C-130 del Grupo 1 que 
partía de las Islas Malvinas debido a visibilidad cero, 
una de las pocas ocasiones en la que una misión de 
cualquier tipo tuvo que ser anulada a causa de las 
condiciones meteorológicas. Alrededor de las 1800Z 
del 7 de mayo una PAC del 801 Sqdn investigó una 
incursión aérea potencial desde el noroeste pero no 
encontró nada. Algo similar ocurrió el 8 de mayo. 
Aproximadamente a las 15302 se detectó otro ataque 
aéreo potencial, esta vez desde el sudoeste, pero cuan¬ 
do la PAC del 801 Sqdn llegó a las cercanías los 
ineursores se volvieron. Lo mismo ocurrió a las 1850Z 
cuando se detectó otro posible ataque. Estas incursio¬ 
nes podrían haber sido solamente vuelos de prueba 
para provocar a las defensas británicas y averiguar más 
acerca del tiempo de reacción de los Sea Harrier. Lo 
que fuera que las fuerzas argentinas intentaban hacer, 
mantuvo a todos vigilantes en el lado británico. 

El 9 de mayo "Sharkey” Ward en su Sea Harrier 
proveyó cobertura aérea mientras una partida de abor¬ 
daje subía al dañado pesquero argentino "Narwal", 
que operaba como recolector de inteligencia. Salvo 
ésto, el período deI 9 al 13 de mayo se caracterizó por 
una singular falta de actividad de los Sea Harriers del 
‘Tnvmcible’’ (con excepción de las PAC) debido a las 
malas condiciones del tiempo. 

El 14 de mayo vió al 801 Sqdn impiementando un 
nuevo plan para atacar a los argentinos en las Malvi¬ 
nas. Cada Sea Harrier que saiía en PAC llevaba una 
bomba de 1.000 libras con detonador de tiempo regula¬ 
ble en su soporte central, para ser lanzada sobre posi¬ 
ciones argentinas que no lo esperaban. La idea, aunque 
no era nueva, era simple y a menudo electiva. Las 
bombas lanzadas de esa manera podían causar danos a 
instalaciones terrestres, creando consternación y una 
cierta desmoralización en las tropas del enemigo en 
tierra. Existe abundante evidencia argentina, tanto-es¬ 
crita como ora!, para mostrar que ésto en realidad no 
ocurrió. Inicialmente, estos vuelos se realizaban a 
unos 15.000 pies, lo que se consideraba suficiente¬ 
mente alto para evitar los misiles y el fuego de artillería 
antiaérea. También resultaba la altitud apropiada para 
provocar una reacción de las defensas antiaéreas, lo 
que brindaba el doble propósito de identificar los em¬ 
plazamientos de misiles y cañones así como causar un 
cierto gasto de la munición argentina. 

El "Invine i ble" estaba operando unas 80 millas al 
este de Puerto Argentino durante la tarde del 15 de 
mayo y los aviones del 801 Sqdn continuaban lanzando 
bombas sobre las posiciones argentinas. Para el 16 de 


254 


mayo la altura del bombardeo de las PAC había sido 
elevada a 20.000 pies ya que se había descubierto que 
al volar por debajo de ese nivel entraban en alcance de 
la artillería antiaérea. Ese día el Escuadrón lanzó seis 
bombas pero no se determinaron los daños. A las 
1050Z del 17 de mayo, los aviones del 801 Sqdn 
habían sido enviados para bombardear las posiciones 
de tropas argentinas mientras se dirigían hacia sus 
posiciones de PAC. cuando se detectó un ataque aéreo 
potencia!. Los Sea Harriers fueron desviados hacia los 
contactos pero no hallaron nada. 

“Sharkey" Ward (con el XZ498) e lan Mortimer 
(XZ495) despegaron del “lnvincible" a las Ü802Z y 
0803Z del i 8 de mayo para lanzar luces de bengala 
sobre las islas como parte de una táctica de diversión 
con vistas al futuro desembarco. Ambos retomaron al 
portaaviones alrededor de las 0919Z. Más tarde ese 
mismo día, los aviones del Escuadrón lanzaron bom¬ 
bas sobre el aeródromo de Puerto Argentino. Esa no¬ 
che. a las 2042Z para ser precisos, el Lt Cdr (capitán de 
corbeta) T.J.H. Gedge (comandante del recién forma¬ 
do 809 Sqdn) aterrizó en el Sea Harrier ZA190 en el 
“lnvincible 1 El suyo fue el primero de los cuatro Sea 
Harrers que llegarían al portaaviones desde el “Atlan¬ 
tic Conveyor" [ver notas del 809 Sqdn para más deta¬ 
lles]. 

Un ataque planeado para antes del amanecer del 19 
de mayo por cuatro aviones del 801 Sqdn sobre algu¬ 
nos helicópteros del CAB60I agrupados cerca del 
Monte Kent, tuvo que ser pospuesto debido a nubes 
bajas y la falta de certeza acerca del potencial de las 
defensas antiaéreas argentinas. El plan original preveía 
lanzamiento de bombas de t .000 libras con detonador 
retardado pero para cuando el ataque fue lanzado se 


había cambiado el perfil a un lanzamiento a gran altitud 
con bombas de detonadores de tiempo regulable. 
“Sharkey" Ward (ZA175), lan Mortimer (XZ498), 
Robín Kent (XZ495) y Paul Barton )XZ451) despega¬ 
ron del “Invincible” a las 12I4Z/1215Z y pusieron 
rumbo al Monte Kent. al oeste de Puerto Argentino.- 
Una media hora después lanzaron sus bombas sobre ¡a 
zona del blanco. A través de ciaros en la capa de nubes 
se vieron las explosiones pero ningún helicóptero del 
Ejército resultó dañado o destruido [ver notas del 
CAB601 ]. Los cuatro Sea Harrier retomaron al portaa¬ 
viones alrededor de las I318Z. Entre las 1200Z y las 
1300Z de ese día el Lt Cdr D.D. Braithwaite (con el 
XZ458), el Lt D. Austin (XZ491) y el Lt A' Craig 
(ZA174) volaron desde el “Atlantic Conveyor" hasta 
el “Invincible” para reemplazar a los dos aviones 
perdidos (y a sus pilotos) y aumentar la dotación de Sea 
Harrier a bordo. Tanto los aviones como los hombres 
fueron integrados al 801 Sqdn y los pilotos fueron 
familiarizados con la operación desde cubierta. 

Durante los cinco días siguientes las leyendas 
ROY AL NAVY y el distintivo “Fénix" del 809 Sqdn 
fueron sobrepintados con la mezcla de colores más 
cercana al gris naval medio disponible en el buque. 
Los códigos laterales dei 801 Sqdn fueron distribuidos 
y aplicados en azul claro en la parte superior de los 
costados de las tomas de motor. El resultado fue el 
siguiente: 


ZAJ74 - .000 (CdViigo v ¡carne) 
XZ49I 4002 víicynie) 

K7A5S - V>7 (reemplazó ¿i X2432) 
ZAÍ9U - rm {reemplazó al XZ433) 



¿ernac: : - ; “-s r je r OüO tbras y encadenado a ia cubierta de vuelo del invtncibfe" se ve ai Sea Harrier FRS 1 de: Escuadrón SOt 

ZAT75 0G¿‘ La bomba bajo et extremo det ala de babor, lleva la inscripción Del 84B A" (Que &ra un helicóptero W&s&ex Pasado en el buque 
de de suministros y explosivos Regent" Además de ¡as bombas, pi avión lleva dos tanques auxiliares de galones y los dos 

cañones Aóen ce 30 rrim z ^e piloteando es/a máquina que el comandante det escuadrón , U Cdr 'Sharkey" Ward. derribó a un Dagger det 
3-zc 6 ce laza - V-9L Sidewínder. i Roya* Navyj 

SUCIA-GUERRA.BL06SP0T.C0M 












































El 20 de mayo los vuelos de los Sea Harrierdel 801 
Sqdn estaban limitados a seis salidas. Esto era para 
preparar los aviones para el desembarco anfibio (Ope¬ 
ración "Sutton") al día siguiente e instruir a todo el 
personal en la reacción que se esperaba de la aviación 
argentina. Aún así, los Ltds Cdrs Gedge (en el XZ499) 
y Braithwaite pudieron salir en una PAC dentro de las 
limitaciones de vuelo. 

La Operación “Sutton" se llevó a cabo práctica¬ 
mente sin reacción inmediata argentina. La cobertura 
de PAC fue mantenida por los Escuadrones 800 y 801 
durante todo el día sobre tres áreas esenciales; los 
extremos norte y sur del Estrecho San Carlos y sobre la 
zona central de la Gran Malvina. “Sharkey” Ward (en 
el XZ451) y Steve Thomas (en el XZ456) fueron 
enviados desde el “Invencible" a las 1131Z en la que 
sería una PAC sin incidentes. Retornaron al portaavio¬ 
nes a Las 1246Z para descansar y prepararse para la 
próxima PAC, que resultaría ser más activa. 

Informes sobre 3a actividad de Rucarás, MB-339A 
y, más tarde, de caza-bombarderos, empezaron a fil¬ 
trarse en el Escuadrón durante la mañana, pero no fue 
hasta las 1510Z que la unidad realmente se enfrentó a 
los aviones argentinos. El incidente involucró a tres 
Sea Harriers del 801 Sqdn y dos Rucarás del Grupo 3. 
En compañía de Alistair Craig (con el XZ495) y Steve 
Tilomas (con el XZ456), "Sharkey" Ward (en el 
XZ45I) despegó del “Invine i ble" a las 1410Z para 
patrullar bajo el control del “Brilliant", que estaba en 
el extremo norte del Estrecho San Carlos. Era la prime¬ 
ra salida de Craig desde el portaaviones luego de su 
arribo del “Atlantic Conveyor". Al tiempo que los 
Sea Harriers despegaban, los Pucarásdel mayor Carlos 
Tomba (A-511) y del primer tedíente Juan Mieheloud 
ya habían partido desde Prado del Ganso en una patru¬ 
lla al este del Puerto San Carlos, en busca de blancos 
apropiados de infantería para atacar. Poco después de 
las I430Z recibieron orden de volver a Prado del Gan¬ 
so para buscar y destruir un puesto de observación 
británico que había sido identificado (el puesto estaba 
dirigiendo con precisión los proyectiles de 4.5 pulga¬ 
das disparados por la ‘ ‘Ardent’ ’ desde el Seno Grant- 
ham hacia la base aérea). El arribo de los Pucará fue 
visto desde Iq “Ardent” y se creyó erróneamente que 
el buque iba a ser atacado, lo que provocó que una 
barrera de proyectiles de 4.5 pulgadas y un Seacat 
fueran dirigidos contra las dos máquinas del Grupo 3. 
En realidad, los pilotos de los Pucará no tenían instruc¬ 
ciones de atacarla a cualquier otro buque en el área. 
Tomba y Mieheloud atacaron exitosamente con cohe¬ 
tes al puesto de observación, que había sido localizado 
en las cercanías del aeródromo, y luego recibieron 
instrucciones para una misión similar contra otro pues¬ 
to de observación al sudoeste de Prado del Ganso. 
Mientras ponían rumbo al nuevo objetivo (alrededor de 
las I505Z). el controlador de radar del “Brilliant" vio 
dos pequeños y lentos ecos en su pantalla, unas siete 
millas al sudoeste de Prado del Ganso y vectoreó al trío 
de Sea Harriers de Ward hacia ellos. Thomas, que 
volaba a 15.000 pies, fue el primero en divisar a uno de 
los Rucarás que volaban a baja altura, Seguido por 
Craig, picó para interceptar el avión de Tomba. ¡Luego 


de darse cuenta de la diferencia de velocidad entre los 
dos tipos de aviones, Thomas y Craig trataron sin éxito 
de desacelerar lo suficiente para conseguir un blanco 
estable antes de abrir fuego con el cañón Aden. Los 
proyectiles erraron al A-511 y fue el tumo de Ward 
intentar derribar al Pucará. 

Mientras toda la atención estaba centrada en su 
compañero, Mieheloud maniobró para alejarse de la 
zona de combate y escapó en vuelo rasante a través de 
un valle. Mientras tanto, con Tomba en su mira, Ward 
hizo una pasada atacando con cañón al A-511 y le 
averió el alerón de babor. Ward advirtió que su veloci¬ 
dad era muy alta, de manera que bajó sus flaps y puso a 
su Sea Harrier en un giro cerrado por izquierda para 
ubicarse detrás de Tomba y volver a atacarlo. Sus 
siguientes disparen alcanzaron el motor de estribor de 
Tomba. Un tercer ataque sobre el zigzagueante Rucará 
logró impactos en la cabina y la parte superior del 
fuselaje, mientras que humo y fuego salían de su motor 
izquierdo. Con su máquina fuera de control, Tomba no 
tenía otra opción que efectuar una eyección a muy bajo 
nivel. El A-511 se estrelló al noroeste de la Colina 
Drone. unas 10 millas al sudoeste de Prado del Ganso. 
Tomba bajó sin sufrir daños cerca dejos humeantes 
restos de su Pucará y volvió por sus propios medios a 
Prado del Ganso. Para ese momento los tres Sea Ha- 
rriers estaban escasos de combustible así que volvieron 
al portaaviones (adonde llegaron a las 1534Z) antes 
que optar por buscar a Mieheloud. Tomba cayó prisio¬ 
nero de guerra cuando las fuerzas británicas reocupa¬ 
ron Prado del Ganso y Darwin. (Su casco de vuelo 
quedó en posesión del Cdr (capitán de fragata) cirujano 
' 'Rick Jolly, quien más tarde lo donó al Museo del 
Arma Aérea de la Flota para su exhibición sobre la 
guerra de las Malvinas). 

Más tarde ese día. tuvieron lugar una serie de hechos 
relacionados entre sí que involucraron al 801 Sqdn. 
“Sharkey" Ward (en el ZA175) y Steve Thomas 
(ZA190) despegaron del “Invincible” a las 1712Z 
i para una PAC a baja altitud (quedando por debajo de la 
cobertura del radar argentino) al norte y al noroeste del 
Monte María, en la Gran Malvina. Mientras tanto, tres 
Daggers del Grupo 6 piloteados por el mayor Puga y 
los primeros tenientes Román y Callejo estaban en 
camino desde su base en San Julián para atacar a 
buques en la zona de San Carlos. Formaban parte de 
una serie de incursiones concentradas elaboradas para 
llevar al límite los recursos británicos de cañones, 
misiles y Sea Harriers de manera que al menos algunos 
aviones argentinos pudieran penetrar las defensas. A 
las 1745Z, justo cuando los Sea Harriers comenzaban 
su patrulla, Puga y Román bombardearon al “Bri- 
lliant” cerca de la entrada a la Bahía San Carlos (Ca¬ 
llejo se había dirigido a otro blanco). Las bombas 
erraron pero los proyectiles de sus cañones causaron 
daños y bajas en el cuarto de operaciones, incluyendo 
una herida en el brazo del Oficial de Dirección dé 
Cazas {R )0, según sus siglas en inglés). Puga, Román 
y Callejo escaparon hacia el sur a lo largo del Estrecho 
San Carlos para retomar a su base en el continente: 

(Continúa en la Página 257) 
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Inmediatamente después del ataque al FDO vio a un 
grupo de incurxores en su pantalla de radar que se 
acercaban sobre la Gran Malvina y vectoreó a Ward y 
Tilomas sobre ellos. Thomas fue el primero en ver las 
bandas amarillas de identificación en las alas y la 
deriva sobre dos de los tres Daggers del Grupo 6, 
piloteados por el capitán Guillermo Donadiile (C- 
403), el mayor Gustavo Justo Piuma (C-404) y el 
primer teniente Jorge Senn (C-407). Sobre las 175ÓZ 
Thómas picó sobre el más atrasado de los dos Daggers 
(la máquina de Piuma) y disparó un A1M-9L al avión 
argentino cuando comenzaba un giro a la derecha. El 
C-404 comenzó a hacerse pedazos cuando estalló e! 
misil pero Piuma logró eyectarse con éxito. Thomas 
entonces se dirigió al segundo Dagger (el de Donadi¬ 
ile) que en ese momento estaba realizando un giro 
cerrado en ascenso hacia la derecha. Disparó su segun¬ 
do Sidewinder que explotó cuando alcanzó el ala de 
babor del Dagger. Antes de que Thomas lanzara su 
primer misil, Ward. sin saberlo, había sido visto por 
Sern, quien estaba volando bien a la derecha de sus 
compañeros. El piloto del Dagger había advertido a 
1 Jonadille y a Piuma de la presencia del Sea Harrier 
(aunque ninguno de los argentinos había visto el avión 
de Thomas). inmediatamente eyectaron sus cargas ex¬ 
ternas y rompieron por derecha en un giro en ascenso 
para interceptar al Sea Harrier de Ward. Fue recién en 
ese momento que el misil inicial de Thomas alcanzó al 
Dagger de Piuma. En tanto. Donadiile estaba para 
entonces proa al avión de Ward que descendía rápida¬ 
mente y disparó sus cañones sobre el Sea Harrier 
(Ward opinó que ie habían disparado un misil). Segun¬ 
dos más tarde, el segundo misil de Thomas impacto en 
el ala de babor del Dagger de Donadiile cerca de la raíz, 
del ala y explotó. El C-403 no se incendió ni se desinte¬ 
gró pero en cambio entró en una barrena incontrolable. 
Donadiile se eyectó exitosamente mientras su avión 
caía a tierra a poca distancia de los restos de la máquina 
de Piuma, cerca del Puente de Creen Hi.ll. al sud oeste 
del Monte Carolina en la Gran Malvina, 

Senn, quien originalmente estaba volando hacia el 
este en vuelo rasante cuando comenzó el combate 
aéreo, cambió su curso hacia el oeste y se cruzó en el 
camino de Donadiile justo antes de que el segundo 
misil de Thomas alcanzara al Dagger de su colega. 
Ward vió al tercer Dagger cruzar rasante delante de el 
en ángulo recto. Giró cerrado hacia la derecha y dispa¬ 
ró un AIM-9L contra c! avión que se alejaba. El C-407 
estalló en cuanto fue alcanzdo por el misil pero Senn 
pudo eyectarse con éxito antes de que su avión se 
luciera pedazos totalmente a su alrededor. Los restos 
de ese Dagger cayeron a tierra un poco más cerca del 
Monte Carolina que las otras dos máquinas del Grupo 
6 . 

Ward y ! bomas se retiraron del escenario del recien¬ 
te combate y formaron antes de abandonar el área de 
patrulla. Cuando se dirigían al este a baja altura alrede¬ 


dor de las 1800Z, tres Skyhawks “blancos" (en reali¬ 
dad gris naval claro) fueron vistos sobre el Estrecho 
San Carlos a punto de atacar a la ya averiada “Ar¬ 
den t", que estaba cerca de la Isla Noroeste en ei 
extremo norte del Seno Grantham. Vectoreados por el 
‘‘Brilliant", se pusieron en persecución de los 
Skyhawks (A-4Q de la 3 Escuadrilla). Tanto Ward 
como i liornas enseguida vieron que estaban muy atrás 
de los aviones argentinos para alcanzarlos. Decidieron 
entonces mantener a los Skyhawks a la vista el mayor 
tiempo posible en esas condiciones de luz escasa, hasta 
que otra PAC, más cercana, pudiera ser dirigida hacía 
ellos. Una PAC del 800 Sqdn integrada por el Lt 
(teniente de navio) C.R.W. Morrell y el Flt Lí (primer 
teniente) J. Leeming escuchó parte de las trasmisiones 
sobre la "Ardent" e interceptó con éxito a los 
Skyhawks cuando salían por el sur del Estrecho San 
Carlos (ver las notas del 800 Sqdn para más detalles). 

Mientras Ward estaba hablando con el “Brilliant’', 
él y Thomas cruzaban la costa este de la Gran Malvina 
cerca de Puerto Howard. Ward enseguida se dió cuenta 
de que había perdido contacto visual y radial con su 
numeral. Después de una breve búsqueda, Ward infor¬ 
mó con disgusto al “Invincible" que pensaba que 
Thomas había sido derribado. En realidad había sido 
alcanzado por fuego antiaéreo de Puerto Howard que 
había dañado su TACAN (Navegador Aéreo Táctico, 
un equipo radial de ayuda a la navegación) y puesto 
fuera de servicio su radio. Por entonces, con muy bajo 
nivel de combustible, Ward volvió al Portaaviones a 
las 1830Z donde encontró a Steve Thomas, quien 
recién había llegado luego de su tarde azarosa. Los 
daños sufridos por el avión de Thomas (los primeros 
infligidos a un Sea Harrier del “Invincible") fueron 
reparados en 24 horas. 

Las incursiones aéreas argentinas cesaron al atarde¬ 
cer y dejaron así al 801 Sqdn con tiempo para analizar 
los hechos del día. Mientras que Ward y Thomas había 
tenido i a parte del león en las acciones, tamo ellos dos 
como los otros pilotos de las PAC del 801 Sqdn estaban 
más que satisfechos con que el Sea Harrier se hubiera 
ganado el sobrenombre de “La muerte negra", con 
que lo habían bautizado algunos argentinos (en refe¬ 
rencia al esquema de colores en gris marino extra 
oscuro utilizado por esos aviones, que los pilotos ene¬ 
migos encontraban muy difícil de ver sobre tierra o 
mar). 

El 22 de mayo fue relativamente tranquilo ya que 
ambos bandos analizaron las acciones del día anterior y 
alteraron sus tácticas de acuerdo con las conclusiones. 
A las 064ÍZ de esa mañana un C-130 del Grupo I fue 
detectado en un rumbo que lo llevaría muy cerca del 
“Covcntry". En ese momento crucial, y a apenas ocho 
millas de distancia, el sistema Sea Dart del destructor 
tuvo una falla de funcionamiento v permitió así que el 
Hércules pasara ajeno a lo que estaba sucediendo. Se 
envió una PAC de Sea Harriers de 801 Sqdn pero se 
presume que la unidad de radar en Puerto Argentino 















informó al piloto del C-130 de su presencia y lo envió 
de regreso a la Argentina antes de que los cazas entra¬ 
ran en alcance. 

■ - ■,» - ■ - -■ ■ * ji • ' ■ - - ■ * 

Aunque el 23 de mayo fue un día de mucha actividad 
general, el 801 Sqdn sólo entró en contacto directo con 
un avión argentino. Tim Gedge (XZ494) y Dave 
Braithwaite (ZA190) despegaron del “Invineible” a 
tas 1328Z para una PAC de rutina. A esa hora, dos 
pilotos del 800 Sqdn, ios Flt Lts Morgan y Leeming, 
estaban atacando con éxito una formación de tres Pu¬ 
mas y un Agusta A-109A del CAB6Q1 cerca de Shag 
Cove House en la Gran Malvina (para detalles ver 
notas del 800 Sqdn) de los Pumas y un A-109A resulta¬ 
ron destruidos, mientras que otro Puma (AE-500) reci¬ 
bió daños leves antes de que los pilotos del 800 Sqdn 
agotaran su munición, Un tercer Puma escapó sin 
sufrir averías. Cuando Gedge y Braithwaite se aproxi¬ 
maron a la zona, se ¡es indicó que acabaran con el 
Puma averiado. Braithwaite fue el primero en ver 
algunas partes humeantes y cerca al inmovilizado heli¬ 
cóptero. El AE-500 fue totalmente destruido con fuego 
de cañón, después de lo cual los dos Sea Harriera 
volvieron al “Invineible” a las 1443Z, 

El 24 de mayo fue un día igualmente frustrante para 
el 80! Sqdn. En el lapso de los cuatro últimos días, 
incluyendo el 24, el Escuadrón había volado más de 
100 misiones, la mayoría de las cuales habían servido 
para desalentar y hacer volver a incursiones argentinas 
potenciales. Para el 25 de mayo los ataques aéreos 
argentinos se habían tomado más esporádicos. Sin 
embargo, el 25 de mayo era el Día Nacional argentino 


y en la noche del 24 al 25 la Fuera de Tareas había 
hecho planes para enfrentar un aguardado incremento 
de la actividad. El “Coventry” y el “Broadsword” 
tomaron posiciones al norte de la Isla Borbón para 
proveer una cobertura temprana y mejor de radar y 
misiles contra ataques aéreos argentinos. El “Invinci- 
ble” y el “Hermes” a su vez se localizaron unas 90 
millas al noreste de Puerto Argentino para reducir así el 
tiempo de vuelo de los Sea Harriers hacia y desde sus 
áreas de PAC. Esto aseguraría también que habría más 
aviones de los Escuadrones 800 y 801 en patrulla en 
cualquier momento. 

Como fue previsto, hubo una cantidad de ataques 
aéreos argentinos e inicialmente la “trampa de misi- 
les" del “Broadsword” y “Coventry” resultó muy 
efectiva. El 801 Sqdn proveyó cobertura permanente 
de PAC sobre sus zonas asignadas pero no entró en 
contaco con avión argentino alguno. Sin embargo, el 
“Broadsword” resultó averiado en las últimas horas 

* '. . : T . ve r . '■■■ -■ . 

de la tarde y el “Coventry” fue hundido (para más 
detalles ver notas del 800 Sqdn y del Grupo 5). El 
golpe final y más grave de ese día llegó a las 1936Z 
cuando el “Atlantic Conveyor”, en posición unas 90 
millas al noreste de Puerto Argentino y a ocho millas 
del “Invineible”, fue alcanzado e incendiado por uno 
de los dos Exocets disparados por dos super Etendards 
déla 2 Escuadrilla (0753/3-A-203y 0754/3-A-204). El 
“Invineible” y el 801 Sqdn recibieron el alerta del 
ataque seis minutos antes de que el misil alcanzara su 
blanco. Todos los Sea Harriers menos uno de los que 
estaban a bordo fueron enviados a proteger a la Task 
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Forcé y para enfrentarse con los atacantes si era posi¬ 
ble. Dos Sea Harriers del 801 Sqcín que volvían de una 
PAC tuvieron que mantenerse alejados para evitar ser 
alcanzados por los misiles británicos mientras los bu¬ 
ques de ia Fuerza de Tareas (incluyendo al "Invinci- 
ble”) se preparaban para disparar a los aviones argenti¬ 
nos que se acercaban y los Exocets. A las 1938Z, dos 
minutos después de que el "Atlantic Conveyor” fuera 
alcanzado, se detectó un contacto radar a baja altura y 
gran velocidad a una 20 millas del portaaviones. Cuan¬ 
do se acercó a 14 millas se dispararon Sea Darts contra 
el blanco. Lo que sucedió no pudo ser determinado 
pero el blanco desapareció. "Sharkey" Ward luc testi¬ 
go de todos los sucesos desde su cabina, ya que era su 
Sea Harrier e! que quedó a bordo cuando partieron 
todos los otros. Los dos Super Etendards escaparon sin 
daños ya que sus Exocets habían sido lanzados desde 
una distancia de unas 31 millas al norte del "Atlantic 
Conveyor", bien lejos de la intercepción de los Sea 
Harriers. Los dos aviones del 801 Sqdn que tuvieron 
que mantenerse alejados del "Invincible" finalmente 
aterrizaron en el portaaviones sin problemas, pero 
cuando mearon la cubierta su nivel de combustible era 

crítico. 

En los días siguientes, el “invincible" y el "Mer¬ 
mes' ' se retiraron hasta el límite oriental de la Zona de 
Exclusión Total. Los ataques aéreos argentinos sobre 
las posiciones y los buques británicos habían disminui¬ 
do considerablemente y muy pocas incursiones pene¬ 
traban la cobertura de PAC v las defensa,s de misiles. 


Aquellas que lo hicieron causaron pocos daños. El 28 
de mayo el Escuadrón reasumió la práctica de lanzar 
bombas sobre la pista de Puerto Argentino en su cami¬ 
no hacia las zonas de PAC. 

El "Invincible" todavía estaba en posición en el 
extremo este de la ZET para el 29 de mayo. Se mantu¬ 
vo una cobertura permanente de PAC sobre las Islas 
Malvinas durante todo el día a pesar dei extenso cami¬ 
no hacia y desde el portaaviones. No se realizaron 
contactos directos con aviones argentinos, pero una 
PAC de! 801 Sqdn que retomaba informó de lo que 
parecían ser Super Etendards (en realidad eran MB- 
339A de la 1 Escuadrilla) estacionados en el aeródro¬ 
mo de Puerto Argentino. Fueran Super Etendards o no. 
cualquier tipo de avión de ataque representaba una 
amenaza potencial en la etapa crucial del avance britá¬ 
nico a través de la Isla Soledad. También confirmó que 


la pista, o parte de ella, todavía era utilizable. Dos Sea 
Harriers del 801 Sqdn fueron armados con tres bombas 
de 1.000 libras con detonadores de tiempo regulable 
para atacar el aeropuerto, pero los resultados de la 
incursión fueron indeterminados excepto que tres de 
las bombas se piensa explotaron prematuramente. In¬ 
formes no confirmados posteriores al conflicto indica¬ 
ron que un MB-339A resultó con averías menores en 
ese ataque (ver notas de la 1 Escuadrilla). A las 1847Z 
de esc anochecer las condiciones del mar eran adver¬ 


sas. con fuertes vientos. Mike Broadwater (en el 


ZAI74) estaba carreteando para despegar atando el 
"Invincible" (que operaba al este de las Malvinas) ¡ 
viraba a estribor para ponerse contra el viento. El 
rol ¡do del portaaviones en el giro combinado con una 
pista de vuelo resbaladiza causaron que el avión pati¬ 
nara de lado y cayera al mar por la borda. Broadwatcr [ 



s.y 
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4-4B Sft/flatvüES ue v Brigada Las siluetas de Mirages en el XZ457 tocase! representan a ios dos 
Daggers de la V¡ Brigada derribados por ef capitán dé corbeta Acta e/ 24iV¡8¿ Aunque no se Pío 
cuenta en esé momemo, el teniente Morrea derrdyó a dos A-40 de ta 3’ Escuadría de Caza y Ataque v 
.no uno soto come pensaba. 

Atcentro: En ¡a '*>sta ' de ¡ J Mermes"se hatiaoangrabadas siluetas cielos aviones ¡ y un barco! que 
se suponía fueron destruidos q avenados por tos ataques de ios Sea Hamets dsi portaaviones y por 
fas tuerzas especiales infiltradas detrás de ¡as lineas enemigas , por medio de sus helicópteros Las 
cagas representan operaciones encubiertas Cuidadosa*neme borradas antes úe negar a Porismcutr 
había tas saletas de eos bailesas t mordidas a¡ creer que se trataba de submar trio s á t g erónos 
(Arriba J. F'ac.k, las otras Petar j Cooper) 

Abajo: Después del conflicto fas umeos anones des:s crides en él aeródromo de Puerto Argentino 
antes de ¡a reparación de la pista eran los Sea Harriers FRS 1 y GR 3 armados con Sidewtnders Aqq >, 
p *7 estado de alerta y equ>Qé0O con tanques suplementarios de 190 gafarte s y dos Stdewinders debajo 
década atá : $évéhf : ¿A-t34 '--251 dei Escuadrón 609. Ef Escuadrón 29 (F) equipado- con Phantams 
EGR2 asumió ié f $ n s ah¡h da o' dé H défansá de Malvinas poco después de ¡é Legada dei primero 
de esos aviones a Pumo Argentino ef WWtM (Richard Gardnerf 
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pudo eye,otarse en el último momento y fue rescatado 
del mar por un helicóptero, con algunas heridas leves. 
Su avión se perdió en la posición 51" 48.3’S 54" 29.8' 
W. 

£1 30 de mayo resultó ser el día de la incursión fina! 
del Su per Etendard/Exocet del conflicto, con el 'Tn- 
vinciblc ‘ como blanco al este de las mal vinas Se 
recibió una alerta electrónica avanzada del ataque, 
pero no fue hasta las 1731Z que ia “ Ambuscade’' pudo 
brindar información. Dos ecos que subían y bajaban 
rápidamente fueron captados por su radar al noreste dd 
buque (los Super Etendards 0752/2-A-2Q2 y 0755/ 
-A-205 de la 2 Escuadrilla) y a las 1832Z la ' ‘Ambus¬ 
cade ’ informó ver lo que sólo podía ser un lanzamien¬ 
to de Exocet. El “Exeter” lanzó tres Sea Darts y la 
“Avenger” disparó su cañón de 4,5 pulgadas, y am¬ 
bos buques reclamaron haber alcanzado al misil (sólo 
uno había sido lanzado). Es más probable que el Exo¬ 
cet haya sido desviado de su curso por contramedidas 
hasta que supropeiente se consumió y cayó inofensivo 
en el mar. Una PAC de Sea Harriers del 801 Sqdn fue 
enviada tras los Super Etendards sin ninguna esperanza 
real de alcanzarlos. Cuatro Skyh 3 wks del Grupo 4 
siguieron al ataque del Exocet, con la esperanza de 
aprovechar la confusión del fuego de cañones, humo y 
misiles. Esa fue una misión desastrosa desde el punto 
de vista argentino. Los argentinos reclaman haber im¬ 
pactado en el “lnvincible” pero eso era imposible ya 
que el portaaviones estaba fuera del alcance de los 
Exocets cuando el misil fue lanzado unas 40 millas al 
sudeste de su posición (para detalles ver notas de la 2 
Escuadrilla, Grupo 4 y la Escuadrilla Exeter del 815 
Sqdn). 

Poco antes de la medianoche del 30 de mayo un 
Vulcan B. 2 despegó de W ideawake para otra i ncursión 
' Black buck” armado con un par de misiles Slirike 
amirradar. Antes del amanecer del 31 de mayo los Sea 
Flarricrs del 801 Sqdn realizaron dos incursiones con 
bombas, con una hora de separación, sobre el aeródro¬ 
mo de Puerto Argentino. Cada avión llevaba una bom¬ 
ba con detonador de impacto y otra de tiempo regula¬ 
ble, pero su papel real era el de mantener a los radares 
enemigos trasmitiendo Jo suficiente para que los misi¬ 
les de los Vulcan se engancharan en ¡a emisión. La 
trama fue exitosa, pero los resultados no tanto. 

Alrededor de las 1430Z un piloto de PAC del 801 
Sqdn retornó al 'lnvincible” después de haber visto y 
fotografiado lo que parecían ser tres aviones con ala en 
flecha de un tipo inidentificado junto al extremo orien¬ 
tal de la pista de Puerto Argentino. Se estimó que 
podría ser el MB-339A de la ! Escuadrilla atacado el 
29 de mayo, o reemplazos o aún aviones simulados. 
Fueran lo que fueran, los tres aviones representaban 
una seria amenaza potencial a las fuerzas navales y 
terrestres británicas en una etapa crucial de la guerra. 
Los detalles del avistamiento fueron trasmitidos al 
“ Kermes”, donde los pilotos de dos Harrier GR.3 del 
1(F) Sqdn que estaban a punto de partir fueron infor¬ 
mados rápidamente de su nuevo objetivo. En tanto, 
dos Sea Harrier de! 801 Sqdn en una PAC habían sido 
desviados de su patrulla para efectuar una pasada de 
reconocimiento a gran altura sobre el aeropuerto para 
confirmar la detección previa. Recibida la confirma¬ 
ción , los dos Harrier GR.3, acompañados por un par de 


Sea Harrien; del 800 Sqdn para supresión de defensa, 
despegaron a las 1452Z para un ataque con cohetes 
contra los tres aviones enemigos que, como lo confir¬ 
maron fotos de reconocimiento posteriores, eran en 
realidad MB-339A. 

A las 1340Z del 1 de junio “Sharkey’ ’ Ward (en el 
XZ451) y S te ve Thomas recién habían completado una 
PAC a baja altitud cerca de Puerto Howard bajo ei 
control de la “Minerva 1 en la Bahía San Carlos. 
Mientras trepaban hacia el sudeste para volver al “In¬ 
vencible” unas 200 millas al este de las Malvinas, el 
controlador del radar de la “Minerva” les advirtió de 
un posible avión argentino con rumbo oeste-noroeste 
20 millas a! norte de la fragata. Sólo se habían detecta¬ 
do tres ecos de radar muy breves, pero lo suficiente 
como para establecer la posición actual del avión y la 
dirección aproximada de vuelo. A pesar de la escasez 
de combustible, tanto Ward como Thomas inmediata¬ 
mente giraron hacia la izquierda y tomaron un rumbo 
noroeste para intentar interceptar al contacto. Cuando 
salía del giro, el radar de Ward captó un blanco a 30 
millas al nor-noroeste de’su Sea Harrier. Ward y Tho¬ 
mas aceleraron hacia el eco del radar hasta reducir la 
distancia a ocho millas. Ward había pedido al controla¬ 
dor de cazas de la “Minerva" que hiciera arreglos para 
que los dos Sea Harriers se dirigieran al “Feariess” y 
el “Intrepjd” en San Carlos en casó de que el combus¬ 
tible llegara a un nivel crítico. Con el objetivo todavía 
en el radar, Ward descendió a través de una capa de 
nubes bajas, dejando a Thomas a 3.000 pies para 
cobertura superior. Cuando salía de las nubes, vio al 
blanco a seis millas y a unos 60 metros sobre las olas, y 
lo identificó como un C-130E (el TC-63 dei Grupo 1). 
Le dijo a Thomas que se le uniera y así incrementar el 
poder de fuego contra el avión argentino. Con el pensa¬ 
miento puesto en su reserva de combustible en dismi¬ 
nución. Ward disparó el primer AIM-9L a su alcance 
extremo, sólo para verlo caer antes de alcanzar al 
C-I30E. Se acercó un poco más y lanzó el segundo 
misil que impacto en el avión de transpone entre los 
motores dd ala de estribor, que se incendió. Ward 
continuó el ataque de los misiles con fuego de cañón 
sobre la zona de la cola para destuir las superficies de 
control. Tuvo éxito y el Hércules en Manías bajó su ala 
de estribor y, a las 1346Z, se estrelló de nariz en el 
Atlántico Sur unas 50 inillas al norte de la isla Borbón, 
con la pérdida de sus siete tripulantes. Ward y Thomas 
calcularon que entonces tenían el combustible justo 
para un vuelo a gran altitud de retomo al "lnvincible”. 
Los aviones aterrizaron sin problemas en el portaavio¬ 
nes aunque prácticamente sin combustible. Ambos 
pilotos se sintieron exaltados por haber logrado el 
primer derribo de uno de los evasivos C-130. 

Más tarde ese día (alrededor de las 1740Z), el 801 
Sqdn perdió un Sea Harrier por efecto de un misil S AM 
argentino. El AW1 (Air W arfare Instructor, instructor 
de guerra aérea) del Escuadrón, tan Moríimer (en el 
XZ456). había despegado del “lnvincible” para un 
reconocimiento armado al sur de i*uerto Argentino. Se 
encontraba a una altitud de 10.000 pies y a sieic millas 
a sur del aeropuerto mirando hacia lo que pensaba era 
un avión que estaba moviendo en ei aeródromo cuando 
vio el resplandor de un misil superficie-a i re (un Ro- 
land) cuando era disparado y ia columna de humo que 






dejaba mientras subía inexorablemente hacia él. Mor- 
timer pensó que podría superar fácilmente al Roland, 
ya fuera trepando más alto o alejándose a mayor velo¬ 
cidad pero, unos pocos segundos después de haber 
desaparecido de su vista debajo de él, la parte trasera 
del fuselaje del Sea Harrier explotó cuando el misil 
hizo impacto. Afortunadamente, se eyectó antes de 
que el avión se desintegrara a su alrededor y las piezas 
cayeran al océano. Después de lo que le pareció una 
eternidad (en realidad unos 10 minutos) cayó al mar 
alrededor de las 1750Z unas cinco millas ai sur de 
Puerto Argentino y se trepó a su balsa. Realizó dos 
breves trasmisiones orales con su SARBF. (Search And 
Rescue Beacon Equipment, Equipo de Baliza de Bús¬ 
queda y Rescate, un sistema que emite una señal radial 
para los equipos de rescate y que. en algunos modelos 
más modernos, permite además trasmisiones orales) 
con la esperanza de que fueran escuchadas por los 
británicos y no por los argentinos. Sus emisiones fue¬ 
ron recibidas por una PAC de Sea Harriers y un Sea 
King HAS.5 del 820 Sqdn a bordo del ínvincible 
comenzó a rastrearlas. Sin embargo, después de la 
segunda trasmisión breve no se escuchó más nada, lo 
que no resultaba sorprendente ya que había desconec¬ 
tado el SARBE (presumiblemente para ahorrar ba¬ 
tería). 

En su trasmisión inicial Mortimer había informado 
su posición aproximada. Poco después de eso vió a un 
avión bimotor argentino (posiblemente un Pucará) y a 
un Chinook (más precisamente, una máquina del Gru¬ 
po 7) explorando un área a unas cinco millas al este de 
donde estaba él, donde habían caído los restos de su 
Sea Harrier. Ambas aeronaves pusieron entonces rum¬ 
bo al este y hacia él y fue en ese momento que hizo su 


segunda trasmsión dando ¡a posición del avión argenti¬ 
no en caso de que una PAC de Sea Harrier estuviera lo 
suficientemente cerca para atacarlo. El avión y e) heli¬ 
cóptero pasaron sobre él, aparentemente sin ver la 
balsa, antes de volver a Puerto Argentino. Todo lo que 
Mortimer pudo hacer fue esperar con la esperanza de 
que sería rescatado por los británicos. La espera probó 
ser muy larga. 

En respuesta a informes de inteligencia que sugerían 
que Sea Rings argentinos equipados con Exocets ípo- 
. siblemente suministrados por Perú) podían estar ope¬ 
rando desde el campo aéreo de la Isla Borbón. tos 
Escuadronres 800 y 801 recibieron la tarea de efectuar 
reconocimientos armados y misiones de ataque para 
localizar y, de ser posible, destruir cualquiera de esos 
helicópeteros. Lín par de Sea Harriers del 800 Sqdn 
despegaron del ‘ ‘Hermes’' a las 1816Z en una salida de 
reconocimiento, seguidos a las Í846Z por Dave 
Braithwaíte (XZ491) y Alisdair Craig (XZ495;. quie¬ 
nes salieron del ‘•ínvincible” para atacar cualquier 
objetivo que fuera descubierto por los dos aviones del 
“Hermes”. El campo aéreo estaba muy dañado pero 
ninguna de las dos parejas de Sea Harriers, así como 
tampoco otros dos aviones del 800 Sqdn que despega¬ 
ron del “Hermes" a las 1936Z, hallaron helicóptero 
alguno. Braithwaite y Craig volvieron ai “Invincible’ ‘ 
a las 2001Z. La información de inteligencia había 
resultado correcta en cuanto a la presencia de Sea 
Kings en la Isla Borbón pero estaba equivocada en 
relación con su propósito. Dos Sea Rings de la 2 
Escuadrilla de Helicópteros (0677/2-H-233 y 
0678/2-H-234) habían aterrizado en el aeródromo a 
las 2036Z del 31 de mayo pero su objetivo no era 
buscar y destruir buques británicos con misiles Exoeet. 


Raerán posado en la cubierta mo¡ada óei 'Hermas ac cabe de ur.a PAC sobre /as Malvinas (en tacna no confiscaos;, un .Sea Harner ce/ 
Escuadrón Aeronaval 800 crea con. sus turbinas una fina capa cíe niebla, mientras su piloto se preparé a desplazar la máquina marcha atrás 
para cejar itbre etseciGr Ce aterrizaje Se traía de* XZ496 ’-¡nj27. aparato Que regreso at Reino Unido eipt 7.82 sote, para volver a poner proa ai 
sur de nuevo doce dias más tarde, a bordo da! "Ulustnóu &" como el - 25 7 oe? Escuadrón Aeronaval 809 (Ministerio de Defensa Británico) 












































Su misión era evacuar al continente a diez hombres del 
CANA que habían quedado aislados (pero a salvo) en 
la Isla Borbón. Mientras permanecían en tierra, los Sea 
Rings mantuvieron sus motores en funcionamiento y 
alrededor de las 2115Z de esa noche partieron hacia 
Río Grande con sus pasajeros (ver notas de la 2 Escua¬ 
drilla de Helicópteros para más detalles). 

A las 0230Z del 2 de junio, después de casi nueve 
horas en su balsa, ían Mortimer fue encontrado por un 
Sea Ring HAS. 2 (el XZ574) del 820 Sqdn. Después de 
muchas horas de búsqueda infructuosa el Lt Cdr K. 
Dudley y su tripulación habían visto la luz estroboscó- 
pica de emergencia de Mortimer y se habían dirigido a 
ella. Casi congelado y exhausto, Mortimer fue recogi¬ 
do con el guinche a bordo del helicóptero y voló de 
vuelta las 120 millas que los separaban del portaavio¬ 
nes. En una semana se nabía recuperado de lo sufrido y 
estaba volando nuevamente. Las condiciones del tiem¬ 
po el 2 y 3 de junio se caracterizaron por nubes bajas y 
visibilidad pobre, que impidieron volar a los aviones 
de ala fija ya fuera desde los portaaviones o de la recién 
instalada FOB (Forward Operating Base, Base Opera¬ 
tiva Adelantada) a menos de media milla al noroeste 
del establecimiento de Puerto San Carlos. 

El mal tiempo continuó hasta el 4 de junio, y at caer 
el sol ese día (alrededor de las 2030Z) el “Invincible” 
navegó bajo la cobertura de la oscuridad hasta una 
posición al sur del Estrecho San Carlos. El pian era que 
desde ese lugar los Sea 1 íarriers del 80 i Sqdn podrían 
ser enviados a patrullas bien ai este de las Malvinas en 
la esperanza de detectar o interceptar a los Can berras 
del Grupo 2 o a unos de los elusivos C-130 del Grupo 1 
que volaban hacia y desde Puerto Argentino, Justo 
cuando el “Invincible” partía, el 'Bristol” detectó 
dos ecos de radar, pero no resultaba prudente enviar 
Sea Harriers debido a la espesa niebla que estaba 
envolviendo ai portaaviones. Los incursores fueron 
luego identificados como dos Canberras en camino 
hacia la Isla Soledad para una misión de bombardeo 
nocturno sobre posiciones británicas. 

A las 0300Z del 5 de junio, el primero de dos pares 
de Sea Harriers en PAC despegaron pero no hicieron 
contacto con aviones enemigos. Sin embargo, los Sea 
Harriers deben haberse hecho visibles en las pantallas 
de los radares argentinos y tuvieron un efecto disuasivo 
sobre cualquier incursión enemiga o vuelos de reabas¬ 
tecimiento planeados para esa noche. Luego de estas 
salidas, el “Invincible'’ puso rumbo de vuelta al perí¬ 
metro oriental de la ZET. Las condiciones del tiempo 
todavía eran malas a las 0840Z cuando Charlie Cantan 
despegó del “Invincible” en su Sea Harrier para inves¬ 
tigar un blanco potencia! que había sido detectado por 
el “Exeier” en las afueras de Puerto Argentino. Can¬ 
tan no encontró nada y volvió al portaaviones para 
hallarlo totalmente cubierto por la niebla. En su primer 
Acercamiento Controlado de Portaaviones, se lanza¬ 
ron luces de bengala a popa del buque, pero no vió- 
nada y dio una vuelta para otro (y final) intento yaque 
su avión estaba extremadamente faltó de combustible. 
Puso a su Sea Harrier en vuelo suspendido a unos 65 
metros sobre el mar y se movió cautelosamente hacia 
adelante hasta que vió un haz de luz vertical provenien¬ 
te de un reflector del portaaviones. Manteniéndolo a la 
vista. Cantan descendió a través de los remolinos de 


niebla y aterrizó. Nadie a bordo había visto a su Sea 
Harrier hasta que estuvo sobre la cubiera, Una revisa¬ 
ción posterior del nivel de combustible mostró apenas 
150 libras (menos de dos minutos de vuelo) remanen¬ 
tes en sus tanques. La niebla se abrió lo suficiente a las 
I i COZ para que se reanudaran las PAC. Pero la niebla 
volvió poco después y nuevamente se interrumpieron 
las patrullas y no se despejó hasta las 1730Z, 

El 6 de junio resultó otro día de nubes bajas y poca 
visibilidad. La FOB en San Carlos otra vez estaba 
disponible pero el tiempo impidió operaciones de aero¬ 
naves de ala fija, ya fuera desde buques o desde tierra. 
Pero más irritante resultó el hecho que, por la noche, 
los Canberras del Grupo 2 otra vez habían bombardea¬ 
do posiciones británicas sin ser interceptados. Como 
resultado de ésto, ios planificadores a bordo del '‘In¬ 
vincible” proyectaron la Operación “Canbelow”. La 
idea era que cada anochecer el “lnvirtcibUe” y el “Bri- 
lliant” se acercarían a unas i00 millas de la costa de la 
Isla Soledad y opearían con aviones en PAC y en 
alerta. Al menos, la misma presencia de los Sea Ha¬ 
rriers tendría un efecto disuasivo. En la primera noche 
no se acercó incursor alguno. 

Los buques se acercaron otra vez a las 1930Z del 7 
de junio para otro intento. A las 2300Z ei “Cardiff” 
estableció un contacto radar que se dirigía al este hacia 
las Islas Malvinas, así se envió una PAC del 801 Sqdn 
para interceptarlo. Poco después el blanco giró al oes¬ 
te, sin dudas advertido por el radar argentino. Los Sea 
Harriers 3o persiguieron y comenzaron a acercarse al 
avión, pero se vieron forzados a volver por escasez de 
combustible. 

El 8 de junio resultó otro día bueno, pero una vez 
más los Sea Harriers del 801 Sqdn no pudieron estable¬ 
cer un contacto cercano con aviones argentinos. Sin 
embargo, el Escuadrón estuvo involucrado hasta cierto 
punto en los hechos que siguieron a los ataques de ese 
día de los Skyhawks de los Grupos 4 y 5 sobre el ‘ ‘Sir 
Tristram” y el' ‘Sir Galahad” en Puerto Pleasant, en la 
Isla Soledad. “Sharkey’ ’ Ward (con el ZA190) y Steve 
Thomas (con el XZ458) despegaron del “Invincible” 
a las 1905Z para una PAC a nivel medio en el extremo 
sur del Estrecho San Carlos bajo el control del “Car¬ 
diff '. Alrededor de las 1945Z, el Fit Lt (Primer tenien¬ 
te) Morgan y el Lt (teniente de navio) Smith en sus Sea 
Harriers del 800 Sqdn estaban atacando con éxito a tres 
de cuatro A-4B Skyhawks del Grupo 5 sobre el Seno 
Choiseul. Ward y 1 bomas fueron vectoreados al norte 
desde su área de patrulla y, mientras se aproximaban al 
Seno, vieron a tres Skyhawks frente a ellos (pero 
bastante más abajo) explotar en rápida sucesión. Vie¬ 
ron al cuarto avión escapar y comenzaron a perseguir¬ 
lo. Mientras lo hacían, ei “Cardiff” les advirtió sobre 
lo que parecía ser un par de aviones a gran altitud que 
se aproximaban desde el oeste. Se pensó que estos 
contactos de radar eran Mirages. que presumiblemente 
proveían cobertura superior a los Skyhawks del Grupo 
5, Ward y Thomas abandonaron la persecución de los 
Skyhawks y en cambio fueron dirigidos por el contro¬ 
lador de radar del “Cardiff” hacia los Mirages que se 
acercaban. No pasó mucho tiempo antes de que Ward y 
Thomas vieran las estelas de condensación de los avio¬ 
nes argentinos a unas 30-millas y 15.000 pies por 
encima de ellos (los dos Sea Harriers estaban volando a 
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20.000 pies). Los dos pilotos del 801 Sqdn visualiza¬ 
ron una repetición del 1 de mayo cuando ambas partes 
intentaban tentar a la otra a su mejor altura de combate. 
Sin embargo, cuando los Sea Harriers se acercaron a 
10 millas, los Mirages giraron para volver al continen¬ 
te. Los Sea Harriers aterrizaron en el “Invincible" a 


buques de desembarco. 

Después del anochecer, el Lt Cdr Gedge salió del 
portaaviones en un Sea King HAS.2 del 820 Sqdn 
Hacia el “Sir Bedivere", para después navegar hasta 
San Carlos. Ahí se unió a un equipo a bordo del 


w?í.' 












las 2036Z. con sus pilotos algo frustrados pero también 
satisfechos porque sus pares del 800 Sqdn habían al 
menos vengado en parte los ataques sobre los dos 


don de tarcas de las misiones de los Harrier GR.3. 
Quedó a bordo del buque de asalto hasta después de la 
rendición argentina el 14 de junio y entonces se ocupó 
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El despliegue de un Harrier, del trampolín del 


I - El Harrier efectúa una 
breve carrera de despegue, 
con el empuje del reactor 
d i rig i do hac ¡a atrás $ 

En el pie de la rampa, su 
ve he ¡dad es de 60 Kt por 
segundo, Para ascender la 
rampa el piloto orienta el 
empuje hacia ahajo con un 
ángulo aproximado de 5(P m 
que conlleva un aumento de la 
sustentación y una 


disminución de la ácekrad/m 
horizontal. 

2 - Mientras el Harrier deja 
la pista, su velocidad es del 
orden de 80 Ki y la 
componente horizontal le da 
uíuj aceleración de alrededor 
de 4 A7 por sega rulo, la 
componente vertical del 
empuje le mantiene en vuelo 
aúnente Ut velocidad 
aerodinámica es todavía 


Inviucibie 


Insuficiente para permitirle el 
vu do con vendo tía l 
i - Unicamente cuando su 
velocidad alcanza las 110 Kt 
comienm a volar realmente y 
el empuje del reactor puede 


ser enteramente consagrado a 
la aceleración horizontal. 

4 Su velocidad alcanza los 
NO Kt, ¡5 segundos después 
de. haber dejada lo rampa , 



Grúa de a bordo. 
Alojamiento de hs 
marineros. 

Zona hangar!talleres 
Flautforma asee ruará 
delantera. 

Centro de control de 
vuelos. 

Botes salvavidas. 

Zona de 

car gal descarga. 


Tomas de aire laterales 
de la sala de máquinas 

delantera. 

Bodega de lanzamiento 
de embarcaciones, 
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Armamento principal 

y medios de 
detección de a bordo 

1 - Rada* Tipo 909 {Bjbndas 

G/H) detrás del control r 
de tiro de ios Sea Dan . 

2 - Radar de navegación 

Tipo JÚOó {Bando X). 

J - Radar de vigilancia 
Tipo 922 R. 

4 - Helicóptero Sea K':ng, 

5 - Radar Tipo 909 

delantero. 

6 ~ Lanzamisiles Sea Dan. 

gemelos 

7 - Rompo de despegue, 

Tipo trampolín de ski . 

















































de establecer ia base de Harrier/Sea Harrier en el aero¬ 
puerto de la capital antes de volver al 809 Sqdn en 
Yeoviltnn. Más tarde esa noche el 1 ' lnvincible’ ’ partió 
para una nueva patrulla, sin éxito, de la Operación 
“Canbeiow”. 

El buen tiempo volvió a prevalecer el 9 de junio y 
fue ese día que los aviones del 801 Sqdn operaron por 
primera vez desde la FOB en San Carlos (conocida 
como “HMS SheathbiH” en la Roya! Navy, que la 
había bautizado con el nombre de un ave antartica y 
malvinensc, y como "Sid’s Strip ' por la Royal Air 
Forcé [ver notas del 800 Sqdn para más detalles sobre 
la FQBj). La idea era que los Sea Harriers utilizarían la 
Base Adelantada para incrementarla efectividad de las 
PAC y volverían al portaaviones por la noche o cuando 
fueran requeridos. Las existencias de combustible en 
la FOB significaban que, en promedio, los pilotos de 
los Sea Harriers podrían incrementar la extensión de 
sus patrullas casi al triple. Un posible ataque argentino 
a las 1900Z provocó que una PAC del 801 Sqdn fuera 
enviada desde el portaaviones, pero los aviones se 
volvieron cuando los Sea Harriers se acercaron. 

El 10 de junio fue otro día bueno, pero con escasa 
actividad aérea que involucrara al 801 Sqdn. El 11 de 
junio se desarrolló una nueva táctica que utilizaba dos 
pares de Sea Harriers en un esfuerzo por intentar inter¬ 
ceptar a las continuas entradas de C-130 a Puerto 

. k.. _ ,, -¿¡. 3 ,, ... _ 

Argentino. Los cuatro aviones se desplegarían en sus 
posiciones normales de PAC, donde una pareja des¬ 
cendería rápidamente a bajo nivel y se dirigiría a la 
Bahía Charlotte Queen en la costa oeste de la Gran 
Malvina. La PAC de medio nivel retornaría entonces al 
“lnvincible” para reabastecerse normalmente, mien¬ 
tras que la pareja a baja altura permanecería en el área 
de la Bahía Charlotte Queen en espera de que aparecie¬ 
ra un C-130. Cuando lo necesitaran, los dos se dirigi¬ 
rían a la FOB para recargar combustible. Se esperaba 
que el retomo de los Sea Harriers a medio nivel sería 
captado por los radares argentinos. Asi un Hércules 
podría verse tentado a despegar o entrar en el aeródro¬ 
mo de Puerto Argentino. El plan era razonable, basado 
en el conocimiento de los movimientos previos de los 
C-130, pero ninguno apareció cuando se intentó el 11 
de junio. Los dos Sea Harriers en bajo nivel fueron a la 
base en San Carlos para reabastecerse. Mientras esta¬ 
ban ahí sufrieron cortes en los neumáticos por las 
planchas metálicas pero más tarde pudieron retomar al 
‘‘ lnvincible ". Un C-130 del Grupo 1 pudo aterrizar en 
el aeropuerto sin ser molestado esa noche a las 21 !5Z. 
El 12 y 13 de junio fueron días muy calmos para el 801 
Sqdn, Algunas PAC fueron enviadas en respuesta a 
potenciales incursiones aéreas qué retomaron a Ja lle¬ 
gada de los Sea Harriers. 

M 

El contacto final del Escuadrón con el enemigo tuvo 
lugar a las 0130Z del 14 de junio cuando se detectó una 
incursión que se aproximaba a lázona del Monte Kent 
■ desde el sudoeste. Una PAC del 801 Sqdn fue enviada 
pero los atacantes se volvieron cuando los dos Sea 
Harriers se acercaron. Sin embargo, retomaron a las 
0155Z y entraron en el alcance de los misiles Sea Dart 
del “Cardiff” y “Exeter”. Los aviones eran dos Can- 
berras del Grupo 2 con una escolta de un par de Mira- 
ges del Grupo 8, Casi con seguridad fue un Sea Dart 
del “Exeter’' el que derribó a uno de los dos Canberras 


(el B-108). Aunque el 801 Sqdn no había hecho con¬ 
tacto con los Canberra, quedaron satisfechos porque la 
táctica de la Operación “Canbeiow” había sido pro¬ 
bada. 

La rendición de todas las fuerzas argentinas en tas 
Malvinas se hizo efectiva a partir de las 2359Z del 14 
de junio, aunque las PAC continuaron para el caso de 
una reacción argentina posterior a la capitulación. El 
i 5 de junio a bordo del portaaviones se dieron a publi¬ 
cidad algunas estadísticas, que cubrían el período del 2 
de abril hasta la rendición: 

Misiones de combate voladas; 599 (786 horas de 

vuelo). 

Cada piloto promedió 57 salidas. 

Bombas lanzadas: 56 de 1.000 libras. 

Proyectiles de cañón disparados: 3,061 de 30 mm. 

- AIM-9L Sidewinders lanzados: 12. 

Los hechos se calmaron en los días siguientes. El 
ministerio de Defensa (Naval) decidió que el “Hér- 
mes’ ’ sería el primer portaaviones en retomar al Reino 
Unido, mientras que el “lnvincible” quedaría hasta 
que pudiera ser reemplazado por el “illustrious”. Sin 
embargo, antes de que ésto se cumpliera, e! “Invinci- 
ble” se retiró de la Zona de Exclusión Total para un 
período de descanso de la tripulación y para manteni¬ 
miento esencial del buque y los aviones. 

A las 2224Z del 18 de junio el "lnvincible” puso 
rumbo al norte acompañado por la “Andrómeda”. A 
las 2000Z del 19 de junio se ordenó abandonar las 
estaciones de vuelo después de 75 largos y duros días 
en el mar. El 20 de junio uno de ios pilotos del 801 
Sqdn, Lt Dave Austin, abandonó el portaaviones para 
volver a Yeovilton y reincorporarse aí 809 Sqdn que se 
estaba preparando para su despliegue en el “illus- 
trioiís”. 

Un “ínvincible " aceptablemente “refrescado” 
volvió a la ZET el I de julio para relevar al ‘ TIermes ’ ’, 
El 2 de julio dos Sea Harriers del 800 Sqdn (XZ455 y 
XZ494) fueron volados del “Mermes“ al “Invinei- 
ble” para llevar la dotación del 801 Sqdn a diez avio¬ 
nes. Este número fue considerado suficiente para brin¬ 
dar una cobertura de defensa aérea limitada con base en 
el portaaviones y en tierra sobre las ZET y las islas 
Malvinas. Los dos pilotos del 800 Sqdn se unieron al 
801 Sqdi temporariamente. Ambos Sea Harriers fue¬ 
ron repintados y recodificados dentro de la secuencia 
del 801 Sqdn como sigue: 



El ‘ 1 Mermes' ‘ finalmente abandonó el área de opera¬ 
ción de los portaaviones con rumbo al Reino Unido el 4 
de julio, con el “Brilliant” como escolta y dejó al 
“lnvincible” a cargo. Una “cesación de hostilidades 
de facto” fue anunciada por la Oficina Exterior \ del 
Commonwealth el 12 de julio y diez días después se 
estableció una zona de protección con un radio de 150 
millas (con centro en el Estrecho San Carlos) alrededor 
de las Islas. Se la conoció como F1PZ (según sus siglas 
inglesas) y reemplazó a la ZET. El Escuadrón y la 
tripulación recibieron un estímulo agradable el 14 de 






julio cuando el gobierno británico anunció que el “In- 
vincible” quedaría en la Roya] Navy y no sería vendi¬ 
do a Australia como estaba planeado. 

Niguel Ward había sido ascendido a Commander 
(Capitán de fragata) el 30 de junio y retomó al Reino 
Unido en julio. Su sucesor, el Lt Cdr (capitán de 
corbeta) A.R.W. Ogilvy, asumió el comando con 
efecto desde el 29 de julio. Había servido en el 800 
Sqdn en el “Hermes” durante el conflicto hasta que 
quedó temporariamente en tierra debido a una infec¬ 
ción en el oído. Volvió al Reino Unido el 30 de mayo y 
cumplió algunos vuelos de refresco en Yeovilton antes 
de retomar al sur para relevar a “Sharkey” Ward. 

El 801 Sqdn rotó sus aviones, pilotos y personal de 
mantenimiento cada cuatro días entre el portaaviones, 
el RAF Stanley (como se llamó entonces al aeropuerto 
dé la capital) y, si se requería, en la FOB de San 
Carlos. Esto minimizó la monotonía de Jas operaciones 
en la zona de protección y permitió que la máxima 
cantidad de personal posible pasara algún tiempo en 
tierra. 

El “ilíustrious” arribó al Atlántico Sur hacia Fines 
de agosto. El 26 de agosto, después de haber completa¬ 
do un ejercico de defensa aérea que involucró a los dos 
portaaviones. Tony Ogilvy y Robin Kent volaron a los 
XZ458 y XZ491 al “Iliustrious'' para incrementar la 
dotación del 809 Sqdn a diez aviones. Dave Braithwai- 
te, Mike Watson y el Lt (teniente de navio) Andy 
George (ascendido a mediados de junio) también fue¬ 
ron temporariamente transferidos al 809 Sqdn pero 


más tarde se unieron al “Invincible” en su camino a 
casa en la isla Ascensión. El 27 de agosto el "íllus- 
trious” entró a la zona de operación de portaaviones y 
relevó formalmente al 'Invincible’' al día siguiente. 
Este último portaaviones partió más tarde ese día con 
rumbo a la Isla Ascensión y a Portsmouth, a donde 
arribó el 17 de setiembre en medio de un espectacular 
recibimiento. El “Invincible” había navegado cerca 
de 53.000 millas, realizó 58 re abastecí miemos en na¬ 
vegación y permaneció en el mar 167 días, mientras 
que el 801 Sqdn había registrado casi 2.000 despegues 
desde su partida de Portsmouth el 5 de abril. 

Los Sea Harricrs a bordo llevados en vuelo a Yeovii- 
ton más tarde ese mismo día. eran ios siguientes: 


XZ455 

ZA175 VGQ4- 

XZ494 VQ08' 


X2495 Vüür 

XZ49S -005' 

ZA190 ‘-/Ó09* 


XZ495 ’-my 

i - - - 

X/.45I '-j'006' 
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Hacia dos meses que re guerra nabfa cesado cuando él "tnvtn'aófe ando en aguas ce San Canos, el 18-3-82. según se dije con ¡3 
finalidad efe que su tripulación conociera el escenario de tantos combates en las rsias Malvinas, Pocos portaaviones tienen ia capacidad 
de poner en vuelo aeronaves ala fija mientras estén anclados:pero con tos Sea Hadiers a bordo todo es postáte. Sí se obserya bien 
esta foto también se advertirá en cubierta ai Lynx HAS 2 XZ725 del 81 6 Sqdn que cumpiia en el tf lnvincibie" tareas de vigilancia 
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Pilotos del 801 Sqdn a bordo del "Invincible” 
durante la Operación ' Corporate ’' v sus condeco¬ 
raciones: Lt Cdr icapitán de corbeta) N.D. Word 
AFC (Air Forcé Crasa , Cruz de la Fuerza Aérea) 
RN (Royal Nayy) DSC (Distinguished Seranee 
Crasa, Cruz de Servicios Distinguidos); Lt Cdr D. 
Hamilton RN; Lt (teniente de navio) C H. Cantan 
RN : Lt W.A. Curtís RN MID (Mentían ln Despat- 
ches. Mencionado en Despachos) (Muerto en ac¬ 
ción); LtB.D, Haigh RN; LtS.R. Thomas RN DSC; 
Flt Lt (Primer teniente)/. MortimerRAF (RoyalAir 
Forcé) MID. 


Pilotos del809Sqdn integrados al 80J Sqdn en el 
"Invincible' 7 durante la Operación ' Corporate": 
Lt Cdr TJ.H. Gedge RN; Lt Cdr D.D. Braithwaite 
RN; Lt Cdr A. Craig RN; Lt D Austin RN. 


Pilotos del899 Sqdn integrados al 801 Sqdn en el 
' ‘ Invincible'' durante la Operación ' Corporate " y 
sus condecoraciones: Lt CdrGJ.M.WBráadwáfer 
RN; Lt Cdr J.E.Eyton-Jones RN (Muerto en ac¬ 
ción}; Lt Cdr R.S.G. Kent RN MID; Lt M.W. Wat- 
son RN; Flt Lt P.C. Barton RAF. 





En la tarde del 7 de abril un comunicado del Coman¬ 
do Aéreo Naval y el Ministerio de Defensa anunció la 
formación del 809 Sqdn y el nombramiento del Lt Cdr 
(capitán de corbeta) T.J, i í. Gedge como su comandan¬ 
te. Gedge, anterior jefe del 800 Sqdn y por lo tanto un 
experimentado pilotó de Sea Harrier, había llegado a 
Yeovilton el día anterior para poner en marcha codo lo 
necesario como paso previo a su asunción formal el 8 
de abril. El papel principal de la unidad era aumentar y, 
en caso de que surgiera la necesidad, proveer los reem¬ 
plazos de los aviones y pilotos de los Escuadrones 800 
y 801 en el “Hermes" y el “Invincible". Además, 
como el 899 Sqdn ya no estaba disponible en Yeovil¬ 
ton, el 809 Sqdn recibió la responsabilidad de retomar 
el entrenamiento de pilotos. 

Como era de esperar, los problemas más inmediatos 
eran proveer al recién formado Escuadrón con tripula¬ 
ciones experimentadas y aviones listos para tomar ser¬ 
vicio. El grupo de ocho pilotos fue conseguido me¬ 
diante intercambios y extrayéndolos de puestos en 
Estado Mayor así como de la Roya! Air Forcé (Fuerza 
Aérea). El comandante (que venía de un puesto de 
Estado Mayor) y el Lt D.A Austin (de la unidad de 
simulador de Sea Harrier en Yeovilton) fueron los 
primeros en llegar, seguidos enseguida por el Lt W. 
Covington y el Lt Cdr D.D. Braithwaite. que estaban 
en destinos de Puesto similar en Australia y el Lt Cdr 
A. Craig. quien había estado en el I(F) Sqdn volando 
Harriers GR.3. Dos experimentados pilotos de la 
Royal Air Forcé en Alemania, los Flt Lts (primer 
teniente) S. Brpwn y J. Lecming, completaron la dota¬ 
ción. Todos los suboficiales que todavía estaban con el 
899 Sqdn fueron transferidos al nuevo Escuadrón. 

La unidad debía ser dotada con Sea Harriers de pro¬ 
ducción y cualquier modelo en desarrollo utilizado en 
la famiiiarización y entrenamiento tendría un rol se¬ 
cundario de reemplazo de las unidades en el frente, si 
ello fuera necesario, Esto era lógico ya que los aviones 
en desarrollo tienden a tener numerosas modificacio¬ 


nes fuera del standard que bien pueden causar algunos 
problemas innecesarios para el personal de manteni¬ 
miento bajo condiciones de guerra. Al principio Tim 
Gedge tenía la esperanza de formar un escuadrón de 
diez aviones, pero a desgano tuvo que aceptar que ocho 
era el máximo de aviones operativamente disponibles 
para fines de abril, sin tener que recurrir a Jas unidades 
de desarrollo. Las fuentes de los Sea Harriers fueron el 
depósito de St Athan (cinco), la 899 SHSU (Unidad de 
Apoyo de Sea Harrier) en Yeovilton (dos) y Bntish 
Aerospace (uno en construcción acelerada). Todos los 
aviones en St Athan y Yeovilton estaban en distintas 
etapas de mantenimiento o modificación que requeri¬ 
rían bn considerable esfuerz.o para poder dejarlos en 
condiciones standard de servicio en el escaso tiempo 
disponible. Adicional mente, tres de cuatro aviones en 
desarrollo podían, en caso de absoluta necesidad, que¬ 
dar disponibles para uso operativo. Naturalmente. la 
oficina de producción del Ministerio de Defensa se 
mostraba reacia a sacarlos de las inevitables pruebas de 
vuelo y de equipos de alta prioridad que se estaban 
llevando a cabo, o estaban a punto de comenzar, para 
utilización potencial de los Sea Harriers en e! Atlántico 
Sur. 

Aviones de St Athan, algunos de ellos sin radar. 
NAVHARS {Navigation, Heading and Attitude Refe- 
rence System, Sistema de Referencia de Navegación, 
Rumbo y Actitud) o HUDs (Head-Up Display, una 
pantalla transparente en la que se proyectan distintos 
datos para que el piloto pueda verlos sin bajarla cabeza 
para mirare! tablero i comenzaron a arribar a la Unidad 
de Apoyo de Yeovilton para el 6 de abril para unirse a 
otros que ya recibían servicio. En menos de una sema¬ 
na, como resultado de la cooperación y entrenamiento 
entre el personal de vuelo, mantenimiento, modifica¬ 
ciones y pintura, el 809 Sqdn ya había conseguido Jos 
suficientes Sea Harriers que le permitían ser una uni¬ 
dad viable. Como suplemento de estos aviones se hizo 
uso pleno de los biplazas Harrier T.4 y Hunter T.8M 

































(ver notas del 899 Sqdn) que estaban en el lugar. 

El trabajo a pleno del Esuadrón comenzó el 12 de 
abril y la prioridad inicial fue para la conversión de 
Craig y los dos pilotos de la Royal Air Forcé al Sea 
Harrier mientras que el resto se re familiarizaba con el 
tipo de avión. Steve Brown y John Leeming resultaron 
dos adquisiciones útiles, ya que ambos tenían expe¬ 
riencia previa de interceptor con los Lightning. lo que 
les permitió adaptarse rápidamente al Sea Harrier, su 
radar Blue Fox y las tácticas asociadas de intercepción 
de aviones. Todos recibieron entrenamiento en el des¬ 
pegue "ski-jump” (salto de esquí) en la rampa de 
Yeovilton. cuyo ángulo podía ajustarse para represen¬ 
tar tanto al "Hermes" como al "Invincible". Se prac¬ 
ticaron maniobras de combate aereo y empleo de ar¬ 
mas, así como entrenamiento de combate aereo de 
unidades disímiles (DAT) contra Huniers. 

El mantenimiento intensivo y el programa de prepa¬ 
ración significaban que los aviones del Escuadrón per¬ 
manecían más tiempo en ios hangares que en vuelo. 
Cuando surgía Ja oportunidad, cada máquina era repin¬ 
tada con los nuevos colores de combate aéreo en gris 
mediano. Este esquema surgió de una consulta con un 
experto en clima y camuflaje de aviones en el RAE 
(Royal Aircraft Establishment, Establecimiento Rea! 
de Aeronaves) Famborough (el Sr. P.J Barley). un 
estudio de Jas condiciones meteorológicas prevale* 
cientes alrededor de las islas Malvinas para la época en 
que los aviones del Escuadrón debían llegara! Atlánti¬ 
co Sur y la consideración de las potenciales altitudes de 
combate. En el análisis final, el camuflaje adoptado no 
resultó distinto del aplicado en ese momento a la flota 
de defensa aérea de Phantoms y Lightnings de la Royal 
Air Forcé. La ubicación y aplicación de los códigos 
laterales fue dejada de lado ya que se consideró innece¬ 
saria. Un avión tel ZA177) fue visto el 13 de abril 
enmascarado como ”252" pero finalmente salió de las 
instalaciones de pintura sin código. 

Para el 21 de abril cuatro aviones habían conseguido 
cada uno dos tanques suplementarios subalares de 330 
galones (1.500 litros), pedidos prestados a la Royal Air 
Forcé, y un tubo de reabastecimiento en vuelo para 
practicar con los cisternas Víctor ese día y el siguiente. 
Cabe destacar que esa fue la primera vez que Sea 
Harriera en servicio eran reabastecidos en vuelo. La 
necesidad de contar con la capacidad de recargar com¬ 
bustible en vuelo había surgido de la planificación 
estricta y la escala de tiempos requerida para que los 
aviones, para fines de abril, pudieran volar desde la 
Isla Ascensión y embarcarse en el requisado (y correc¬ 
tamente definido) ferry de aviones ‘‘Atlantic Con- 
veyor . E! plan permitía también que el buque partiera 
del Reino Unido antes de ío planeado originalmente. 
Durante las limitadas pruebas de vuelo los tanques de 
o30 galones probaron ser muy poco confiables para 
arriesgarse a usarlos en el largo vuelo a la Isla Ascen¬ 
sión. Tira Gedge decidió retener los tanques lanzables 
normales de 100 galones (455 litros) del Sea Harrier. 
ya conocidos y probados, y aceptar que se necesitarían 
más reabastecimiemos en la ruta a Wideawake. 

Hs de destacar la oportunidad que tuvieron el 22-23 
de abril tres pilotos del 809 Sqdn de volar, por tumos, 
en el asiento trasero de un Mirage IIIBE (26I/2. ZR del 


Armée de 1 ‘Air (Ejército del Aire francés) que había 
volado a Coningsby para entrenamiento de combate 
con aviones disímiles frente a los Harrier GR.3 del 
! i F) Sqdn. Eso al menos dio a algunos pilotos del 809 
Sqdn la oportunidad de valorar la capacidad de comba¬ 
te de esa clase de avión antes de enfrentarlos en el 
Atlántico Sur. 

El "Atlantic Conveyor" zarpó de Plvmouih el 25 de 
abril pero no antes de que se realizaran con éxito 
ensayos de aproximación y aterrizaje ese mismo día a 
cargo de Gedge en el XZ438. El entrenamiento del 
Escuadrón continuó como estaba planeado y el último 
Sea Harrier asignado (ZA194) llegó de ¡a planta de 
British Acrospace en Dunsfold el 28 de abril, apenas 
cinco días después de haber efectuado su primer vuelo. 
En ese lapso había sido rápidamente puesto en condi¬ 
ciones aceptables de servicio. El 809 Sqdn tenía así su 
dotación completa de Sea Harriera: 


XZ458 

XZ499 

ZAJ7fc 

mm 

XZ491 

ZAI74 

Zf \! 77 

ZAI94 


Además, tres aviones de desarrollo (XZ438, XZ439 
y XZ497) habían sido entregados a Yeovilton. repinta¬ 
dos con el esquema en gris mediano con los distintivos 
del Fénix del 809 Sqdn en la deriva v dotado con la 
lanza de reabastecimiento para el caso de que cualquie¬ 
ra de ¡os otros aviones quedara fuera de servicio en el 
último momento. 

El 30 de abril seis de los ocho Sea Harriera partieron 
de Yeovilton para ser reabasíecidos en el aire por 
cisternas Víctor K.2 en ruta hacia Ascensión (vía 
Banjul en Cambia). Los seis, que partieron en dos 
esuadrilias de tres, fueron el XZ458. XZ491. ZA174. 
ZA176, ZA190 y ZA194 piloteados por John Lee- 
míng, Bill Covington, Dave Braithwaite. Dave Aus- 
tin. el comandante de la unidad y Steve Brown, respec¬ 
tivamente. Después de un vuelo de seis horas llegaron 
a Banjul. donde hicieron noche antes de volara Widea¬ 
wake al día siguiente. El XZ499 y el ZA177. volados 
por Alistair Craig y Hugh Slade respectivamente, deja¬ 
ron Yeovilton el I de mayo y. siguiendo la misma ruta 
que los anteriores, llegaron sin problemas a Wideawa¬ 
ke el 2 de mayo. Durante el trayecto cada avión había 
cumplido más de nueve horas de vuelo y efectuados! 14 
conexiones con los Victors. De tos tres Sea Harriera 
que habían quedado en Yeovilton para entrenamiento 
de reabastecimiento en vuelo, el XZ438 fue volado al 
Establecimiento Experimental de Aeronaves y Arma¬ 
mento de Boseombe Dovvn el 30 de abril para conti¬ 
nuar con los desarrollos de vuelo, mientras que los 
XZ439 y XZ497 fueron transferidos el 3 de mayo a un 
embrionario 899 Sqdn. 

En Wideawake los aviones fueron estacionados en 
el aeródromo y protegidos lo mejor posible de la pene¬ 
trante arena llevada por el viento y del polvo volcánico 
hasta que el "Atlantic C’onveyor" arribó a la isla el 5 
de mayo. Al día siguiente, todos fueron lavados y 
luego realizaron un corto vuelo de prueba antes de 
aterrizar verticalmcníc en la plataforma delantera del 
buque (la que había sido probada por Tim Gedge doce 
días antes). Una vez asegurados a bordo, los Sea Ha- 





























rriers fueron lavados una vez más con agua fresca antes 
de ser abundantemente rociados por PX24 (un agente 
contra la humedad). Salvo dos, todos fueron envueltos 
con bolsas a medida a prueba de agua para prevenir la 
corrosión del agua salina. 

El “Atlantic Conveyoi'‘ puso rumbo a la ZET el 7 
de mayo con una cubierta de carga atestada de Ha- 
nriers. Sea Harriers. Wessex y Chínooks. Esta carga 
estaba sujeta a convertirse en un blanco atractivo para 
las fuerzas argentinas de mar y aire, si el buque entraba 
en su alcance. La experiencia previa durante el viaje de 
los portaaviones al Atlántico Sur había mostrado que 
los Boeing 707 argentinos que los habían seguido 
durante gran parte del trayecto a la ZET eran perfecta¬ 
mente capaces, si se los permitía, de trasmitir la posi¬ 
ción de los buques a sus bases. Para impedir esto, uno 
de los Sea Harriers que no había sido cubierto era 
mantenido con combustible y armado en 'alerta'’ 
VTOL (Vertical Take-Off and l.anding, despegue y 
aterrizaje vertical) permanente en tanto que e! otro 
quedaba en reserva. Tim Gcdge y el piloto más anti¬ 
guo. Dave Braithwaite. fueron designados como pilo¬ 
tos do alerta, A raíz de la limitación de peso de com¬ 
bustible asociada con el despegue vertical de los Sea 
Harnjer. se mantuvo una cobertura de cisternas Víctor 
K.2 hasta el 13 de mavo inclusive. 

mr ^ 

'El viaje al sur pasó sin incidentes y por lo tanto, no 
fueron necesarios vuelos VTOL desde e! "Atlantic 
Conveyor". Para la mañana del 18 de mayo el buque 
estaba dentro del alcance VTOL del “Mermes’' {pero 
no del “Invine¡ble”, que todavía estaba más alejado). 
Entre las 1300 y I5Ó0Z de ese día. bajo condiciones 
climáticas ideales, los siguientes Sea Harriers fueron 
volados ai “Kermes" por Steve Brown, Bill Coving- 
ton. Hugh Slade y John Leeming, respectivamente: 


i 

XZ49V ZA176 

ZAI77 

ZAm 

_ 





Más tarde ese día. cerca del atardecer, Tim Gcdge 
voló el ZA190 al “Hermes" donde se reahasteció 
antes de despegar mediante un “ski-jump" a las 
2042Z para el vuelo de 14 minutos hasta el "Invinci- 
ble" y su primer aterrizaje nocturno que no fuera ori 
simulador, después de un tiempo considerable. 

Entre las I2(K) y 1300Z del día siguiente Jos últimos 
tres aviones (piloteados por Dave Braithwaite. Dave 
Austin y Alisdair Craig) fueron llevados directamente 
de la cubierta del "Atlantic Conveyor” a la del “In- 
vincible”. Con su arribo el Portaaviones había com¬ 
pletado su dotación de Sea Harriers. Estos eran: 


XZ4JS XZ49I ZAI74 ZAI90 


Una vez a bordo de los portaav iones, los pilotos del 
Escuadrón, el personal de mantenimiento y los aviones 
fueron integrados arios Escuadrones 800 y 801. Sus 
hechos son tratados con los de esas dos unidades. 


Mientras tanto, en el Reino Unido ya estaba en 
marcha el entrenamiento de más pilotos para el 809 
Sqdn. El Lt (teniente de navio) C.M.L. Gilbert y los 
S/Lts (teniente de fragata) A.R. McLaren y M.E. Ro- 
binson. quienes comenzaron un curso con el Sea Ha- 
rrier en abril, se unieron al Escuadrón el 10 de junio 
como pilotos en .su “primer vuelta ”. Dos cursos de 
conversión al Sea Hairier para la Roya! Air Forcé 
brindó otros cuatro pilotos durante junio, los Sqdn 
Ldrs (capitán) R. Thomas y .LA. West y los Flt Lts 
(primer teniente) P.J. Collins y D.R, Gibbons. Con la 
excepción de Thomas. quien partió en julio y Gibbons. 
que lo hizo a principios de octubre, ¡os otros cinco 
quedaron en el Escuadrón hasta que so disolvió en 
diciembre de 1982. El Lt Cdr T I L Scott RNR (Roya! 
Navy Reserve), quien se había unido al 809 Sqdn contó 
AWI (Air Warfáre Instructor, instructor de cuerea aé- 
rea) el 1 de junio, fue el único piloto de la Reserva 
Naval convocado durante el conflicto. Normalmente él 
trabajaba en British Aerospace y su habilidad de vuelo 
se aliaba con su conocimiento del radar y el NAV- 
HARS, lo que probó ser de gran valor para ayudar a los 
nuevos pilotos a alcanzar el grado operativo. Para 
mediados de junio el elemento de Ycovilton del 809 
Sqdn estaba llegando al grado de viabilidad pero lo que 
necesitaba previamente era un portaaviones, algunos 
pilotos con experiencia de combate y, lo más impor¬ 


tante, aviones. 

En los inicios del conflicto, el Ministerio de Defensa 
había estudiado y descartado la idea de devolver al 
“Bulwark” al servicio. En cambio, decidió acelerar la 
finalización de los trabajos y la entrega del “íílus- 
trioLis" como respaldo Je los otros portaaviones. Al 
mismo tiempo se consideró seriamente la idea de equi¬ 
parlo con Harriers GR.3 armados con Sidewinders. 
Finalmente, las fuerzas argentinas en ¡as Islas Malvi¬ 
nas se rindieron antes de que el buque dejara Tyneside 
el 18 de junio, para ser incorporado en el mar dos días 
después en camino a Pqrtsmouth. La capitulación sig¬ 
nificó que el portaaviones podía entonces relevar al 
"Hcrmes” o al “Invincible" y que los Sea Harriers 
que retomaban podían ser transferidos al 809 Sqdn 
para su redespliegue en el “lllustrious". La necesidad 
de mantener la presencia de un portaaviones en el 
Atlántico Sur tenía dos aspectos. Primero, después de 
Ja rendición argentina no hubo una declaración de 
cesación de hostilidades por parte de la Argentina. En 
segundo lugar, el aeródromo de Puerto Argentino no 
estaría disponible para otras aeronaves que no fueran 
Harrier. Sea Harriery helicópteros mientras se repara¬ 
ba y alargaba la pista para aceptar a los Phantoms de la 
RAF. Con estos puntos en mente, y el hecho de que el 
“lllustrious” todavía no estaba completamente listo 
para su despliegue, la Royal Navy decidió tomar el 
siguiente curso de acción: el “Invincible” se retiraría 
bien al norte del Area de Operación de Portaaviones 
para un breve periodo de descanso y recuperación de la 
tripulación y mantenimiento esencial del buque. Al 
retorno del "Invincible” al Area de Operaciones, el 
“Hermc.s” pondría proa a casa donde el “lllustrious’’ 
estaría en la última fase de trabajos antes de navegar al 
Atlántico Sur para relevar al "Invincible 

El ”Hermes’’ debía llegar a Portsmouth a fines de 
julio. Eso dejaría tiempo al 809 Sqdn para alcanzar el 
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nivel operativo utilizando los dos Sea Harriers del 899 
Sqdn. XZ439 y XZ497, el único avión restante de la 
oficina de suministros del Ministerio de Defensa, el 
XZ440 (el otro, XZ438, se había estrellado el 17 de 
mayo durante un despegue desde la rampa en Yeovii- 
ton) y cualquier otra variante de Harrier disponible. 

Un grupo de pilotos con experiencia en combate 
destinados al Escuadrón dejó el Area de Operación de 
Portaaviones el 20 de junio. El Lt Cdr R. V. Frederik- 
sen y el Ü M. Hale, ambos del 800 Sqdn, se unieron a 
Tim Gedge (quien reasumía su puesto de comandante) 
y a Dave Austin en el tanquero “British Wye” parad 
viaje a la Isla Ascensión. A su arribo, transbordaron a 
un Hércules y cumplieron un vuelo de 15 horas a 
Lyneham y hacia una licencia bien ganada, antes de 
presentarse a Yeovilton. Mientras tanto, en el Atlánti¬ 
co Sur, los dos pilotos restantes del 809 Sqdn que 
habían sido integrados al 801 Sqdn en mayo fueron 
oficialmente transferidos a este Escuadrón, en tanto 
que los cuatro que servían en el “Hérmes” fueron 
formalmente destinados al 800 Sqdn. El Lt Cdr D.J. 
Thomton se unió al 809 Sqdn el 5 de julio como piloto 
más antiguo y a partir de esa fecha se realizaron salidas 
de entrenamiento casi diariamente hacia (y desde) el 
“Illustrious” hasta que, el 16 de julio, los dos Sea 
Harriers del 899 Sqdn (para entonces totalmente dedi¬ 
cados al 809 Sqdn) embarcaron en el portaaviones para 
un entrenamiento final de once días. El 19 de julio Tim 
Gedge y los otros tres “veteranos” de tas Malvinas se 
presentaron a Yeovilton para vuelos de “refresco”, 
Esto coincidió con que el “Hermes” estuviera en la 
Bahía de Viscaya y dentro del alcance de los Sea 
Harrier desde Yeovilton. Ese día seis aviones i XZ499. 
XZ500. ZAI76. ZA19 1 , ZA193 y ZA194) volaron 
directamente al aeródromo para su atención inmediata 
por parte del personal de mantenimiento. El "Mer¬ 
mes’’ arribó a Portsmouth el 21 de julio y los restantes 
Sea Harriers (XZ457, XZ459, XZ460, XZ492, XZ496 
y ZA177) fueron volados a Yeovilton el día siguiente y 
llevados directamente a los talleres. Para el * ‘ Air Day” 
(Día Aéreo) de Yeovilton el 3! de julio, los mejores 
ocho de los doce habían sido reacondicionados, repin¬ 
tados y transferidos al 809 Sqdn, Todos habían sido 


recodificados con la serie “250“ y al menos uno 
(ZA194) llevaba el distintivo del Fénix en azul claro 
sobre ambos lados de la deriva. 

El “illustrious” zarpó de los astilleros de Ports¬ 
mouth el 2 de agosto y siete Sea Harriers se embarca¬ 
ron ese día en el Canal Inglés mientras que el octavo 
(XZ496) los siguió el 3 de agosto. La dotación del 809 
Sqdn quedó entonces como sigue: 


ZAI76 

i 

va»* 

ZAI9I 

V253" i 

¿AI9J 


ZAiyí 

V22S4* 

XZ500 

\'252‘ 

xzm 

V25.r 

xzaso 

V25iV 


- . ■ ‘ > r 1 

xzm 

’-;2ÍT 


_ 


Para su despliegue, los aviones del Escuadrón tenían 
provisiones para una instalación de dos Sidewinders 
debajo de cada ala y dos de los nuevos tanques suple¬ 
mentarios de 190 galones (865 litros). Estos tanques de 
nuevas dimensiones fueron probados por primera vez 
por el Escuadrón el 3 de agosto pero, de sai) mu nada- 
mente éstos inducían al avión a levantar la nariz duran¬ 
te el despegue. A raíz de esto, cuatro Sea Harriers 
fueron enviados ese día a Yeovilton para buscar algu¬ 
nos tanques standard de 100 galones y llevarlos al 
portaaviones, que para ese momento estaba al sur de 
Lizard Point. en Comwall. con rumbo a la Bahía de 
Viscaya, Los tanques de i 90 galones no fueron final¬ 
mente habilitados para su uso hasta fines de setiembre. 

El “Illustrious” continuó hacia el sur con dos bre¬ 


ves detenciones en Gibraltar v la isla Ascensión antes 

y* ■ ■ * • | 

de arribar al Aréa de Operación de Portaaviones en las 
Malvinasel 27 de agosto. Dos Sea Harriers adicionales 
habían sido llevados a bordo el día anterior desde 
ePTnvincible” después de un ejercicio de defensa 
aérea en el que participaron los dos portaaviones. El 
“Illustrious” relevó al “Invincible" el 28 de agosto, 
lo que permitió a este último navegar hacía el norte 
fuera del Area de Operaciones con rumbo al Reino 
Unido y a una gran bienvenida en Portsmouth, 

En el “Illustrious", los aviones recientemente in- 
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/orando í)¿t/p sobre Puerro 
Argentino ¡después qué 
cesaron tas hostilidades} se 
pe a: Sea Harnee £R$ : 
XZ493uQQi pintado con el 
oamufra/e gas extra oscuro 
¿$te probó ser e¡ mas 
efectivo üelos esquemas de 
colores utilizados en todo ei 

confítete 
(Roya! Navy) 


corporados al 809 Sqdn fueron recodificados como 
sigue: 



X7A91 


-- 

(ex vwr del m\ Sqdn) 


XZ458 

'■¡259' 

(ea mr del 801 Sqdn) 


El incremento de su dotación permitió ai Escuadrón 
destacar permanentemente dos aviones en tierra en el 
RAF Stanley (cómo había sido rebautizado el aero¬ 
puerto) y rotar los pilotos y equipos de mantenimiento 
cada pocos días. Este arreglo tenía muchas ventajas, ya 
que ayudaba a mantener el alerta de combate en la 
mayor cantidad de personal posible, así como a mitigar 
¡a inevitable monotonía de las operaciones en el Area 
de Operación de Portaaviones y la Zona de Protección 
de las Islas Malvinas y permitía a las dotaciones de 
vuelo y de tierra pasar algún tiempo en tierra y ver algo 
de las islas, sus habitantes y las consecuencias de la 
guerra. 

Durante los dos meses siguientes hubo una tranquila 
rotación de las tripulaciones de vuelo cuando los “ve¬ 
teranos" ya descansados durante su licencia, releva¬ 
ban a otros “veteranos". El proceso comenzó efecti¬ 
vamente para cuando se realizó la transferencia de los 
dos aviones. Tres pilotos, el Lt Cdr Dave Braithwaite 
(que había sido el piloto más antiguo del 809 Sqdn) y 
los Lts A.J. George y M.W. Watson fueron comisio¬ 
nados al Escuadrón hasta el 5 de setiembre cuando sus 
reemplazos, el Lt D.A. Smith y los Fit Lts John Lee- 
mi ng (antes piloto del 809 Sqdn) y D.H.S. Morgan, 
llegaron desde el Reino Unido. Los tres pilotos del 
“Invincible" volvieron a reunirse con su buque en la 
Isla Ascención, adonde habían volado en un Hércules 
desde la reparada pista de Puerto Argentino. El si¬ 
guiente en unírseles fue el recientemente ascendido Lt 
Cdr. C.R.W. Morrell (antes con el 800 Sqdn en el 
“Hermes"), cuya llegada el 15 de setiembre permitió 
al ahora desmovilizado Lt Cdr Tavlor Scott volver a 
Britsh Acrospace. El Lt S.N. Hargreaves relevó al Flt 
Ll Lceming el 27 de setiembre mientras que el Flt Lt 
Gibbons partía a casa el 9 de octubre. 

Durante todo esc período de cambios de personal, se 
mantuvieron Sea Harricrs en “alerta" (tanto embarca¬ 
dos como en tierra) además de la cobertura rutinaria de 
PAC. Los trabajos para ¡a extensión de la pista del 
aeropuerto de la capital concluyeron en la segunda 
semana de octubre. El 17 Je octubre el primer Phantom 
FGR.2 del 29(F) Sqdn (el XV468), escoltado por los 
Sea Harriers de I’im Gedge y Pete Collins. aterrizó 
después de un vuelo de 8h45m desde Widcawakc que 
necesitó siete reabastecimientos en vuelo. Ese hecho, 
el primer arribo a ia>. Islas Malvinas de un caza de la 


RAF, marcó la transferencia de responsabilidad de la 
defensa aerea de las islas del Amia Aórea de la Flota de 
la Royal Air Forcé. 

El 21 de octubre Tue un día memorable: los Sea 
Harriers del 809 Sqdn bombardearon y hundieron el 
casco infestado de ratas del carguero argentino "Bahía 
del Buen Suceso”, que previamente había sido remol¬ 
cado bien al este de Puerto Argentino. El buque había 
estado varado en la Bahía San Carlos desdi fines de 
junio, cuando fue llevado por el remolcador' 'Irish- 
man" después de haber encallado al soltarse de sus 
amarras en la Bahía Fox durante un día de fuertes 
vientos. Después de que se hundiera, los aviones del 
Esuadrón‘volvieron a bombardear y atacar con cohetes 
a unos restos humeantes que marcaban el punto donde 
se fue a pique. Diez Sea Harriers y once Sea Kings 
realizaron una pasada final sobre Prado del Ganso y 
Puerto Argentino antes de que el “lUustrious” partiera 
más tarde ese día rumbo al Reino Unido, vía Estados 
Unidos. Como sus servicios ya no eran necesarios, los 
Lts Hargreaves y Smith y el Flt Lt Morgan volvieron a 
su casa por aire desde el RAF Stanley el 22 de octubre. 
Las “alertas' ‘ de Sea Harriers cesaron al día siguiente. 

El “lllustrious" llegó al Mar Caribe el 4 de noviem¬ 
bre cuando cuatro Sea Harriers fueron destacados a la 
ÑAS (Naval AirStation, Estación Aérea Naval de los 
Estados Unidos) Roosevelt Roads en Puerto Rico. El 
portaaviones permaneció anclado en Roosevelt Roads 
del 5 al 11 de noviembre y el 12 de noviembre fue a 
Fort Lauderdale. en Florida, por una semana. Su últi¬ 
ma escala en Estados Unidos tuc Filadejfíadel 22 al 29 
de noviembre y en las últimas horas de ese día empren¬ 
dió el regreso a Gran Bretaña. El 6 de diciembre, dos 
días antes de su arribo a Portsmouth, los diez Sea 
Harriers del 809 Sqdn fueron volados directamente a 
Yeovilton. 

El 809 Sqdn fue disucito el 17 de diciembre y el bien 
conocido emblema del Fénix fue puesto a descansar 
una vez más. El surgimiento del Fénix entre abril y 
diciembre de 1982 aparece bien resumido en este corto 
poema escrito por bardo desconocido del 809 Sqdn: 

1 Vi las. too soon the doy draws nigh 

When the Phoenix squadron musí cease toffy. 

Though fire and flamea are forceé to dwindle. 

The {inmortal spark awaitx rekindlé . 

The snuffling aout could hardlx be faster. 

Bul wateh i he BIRD al the next disáster!'' 

í Ay, demasiado pn mío el día ira o la nuche / cuando el escuadrón Fettix debe 
dejjr de '■olar Aunque c\ ÜWgO y las Jtennis sur. forzados a apartarse, te 
cíu$p:i inmortal espera reentcrK Serse PHidlmeme podría haber sido extin¬ 
guido más rápidamente ,Peio observen al AVE en el próximo desistid) 
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A partir del 2 de abril, todos los Sea Harriera del 899 
Sqdn y la mayoría de su personal fueron distribuidos 
entre el “Hermes" y el “lnvincible” e integrados con 
los Escuadrones 800 y SO ■. Estrictamente hablando, 
las actividades de sus remanentes basados en tierra no 
están dentro del contexto de esta obra. No obstante, 
resulta casi imposible relacionar todas las facetas de la 
contribución hecha a la Operación “Corporate" por 
los Sea Harriera y sus tripulantes sin mencionar las 
actividades del elemento de Yeovilton del 899 Sqdn 
entre abril y agosto. 

A ío largo de abril el Escuadrón quedó sin Sea 
Harriera porque aquellos que quedaron después de la 
partida de los dos portaaviones estaban sometidos a 
trabajos para entregarlos al recién formado 809 Sqdn. 
El escaso personal de mantenimiento que quedó en 
Yeovilton también fue absorbido por la nueva unidad. 
Aun los tres Sea Harriera para pruebas y desarrollo de 
la Oficina de Suministros de! Ministerio de Defensa 
(XZ438, XZ439 y XZ497) llevados a Yeovilton en 
préstamo temporal entre el 19 y el 22 de abril no se 
unieron al 899 Sqdn. Como se esperaba, fueron utiliza¬ 
dos para entrenamiento y como aviones de reemplazo 
inmediato para el 809 Sqdn antes de su despliegue en el 
Atlántico Sur hacia fines de abril. 

El 809 Sqdn, equipado con ocho Sea Harriera de 
producción, partió para la Isla Ascesión el 30 de abril y 
el 1 de mayo, dejando atrás a los fies aviones de 
desarrollo. El XZ438 volvió a la Oficina de Suminis¬ 
tros del Ministerio de Defensa en el Establecimiento 
Experimental de Aviones y Armamento de Boscombe 
Down el 30 de abril, pero los XZ439 y XZ497 fueron 
transferidos a un agradecido 899 Sqdn el 3 de mayo. 
Para el 13 de mayo, el distintivo del “puño alado" del 
Escuadrón había sido dibujado en azul claro en las 
derivas de ambos aviones y cada uno llevaba un peque¬ 
ño número de un solo dígito (en el mismo color) en 
cada lado de la nariz debajo de la cabina. 


XZ439 '2' X24V7 4 


A qué correspondían los números Ty '3' sigue sin 
respuesta, pero la lógica sugiere que a los cuatro avio¬ 
nes de la Oficina de Suministros del Ministerio de 
Defensa (XZ438, XZ439, XZ440 y XZ497) por algu¬ 
na razón se les habían asignado los dígitos del T al 
’4\ 

Un curso de entrenamiento para tres pilotos estu¬ 
diantes de Sea Harrier del Arma Aérea de la Flota 
destinádos al 809 Sqdn comenzó en abril bajo la res¬ 
ponsabilidad conjunta de los Escuadrones 809 y 899. 
Para principios de mayo, el 899 Sqdn había consegui¬ 
do suficiente personal para asumir solo el control de 
esa tarea y todos los cursos a realizarse de entrena¬ 
miento y conversión. El LtCdrJ. Gunning (antes con la 
Escuadrilla Naval Fiving Standards en Yeovilton) fue 


nombrado temporalmente como comandante (en lugar 
de) Lt dr N.W, Thomas. quien estaba a homo del 
“Hermes") con un oficial de ía reserva convocado, el 
LtCdrT.H. Scottde la British Aerospace, como piloto 
más antiguo. Las actividades del 899 Sqdn estaban, 
desde el anuncio de esos nombramientos, casi exclusi¬ 
vamente relacionadas con la creación de un grupo de 
pilotos nuevos, y convertidos, de Sea Harrier para el 
809 Sqdn. 

El 899 Sqdn hubiera querido un tercer Sea Harrier 
pero esas ideas fueron borradas el 17 de mayo cuando 
el XZ438 de Boscombe Down se estrelló en un despe¬ 
gue desde la “rampa de esquí" mientras estaba desta¬ 
cado en Yeovilton para una serie de pruebas de los 
tanques suplementarios subalares, Esto dejó al XZ440 
como el único avión de desarrollo que quedaba. El 
Escuadrón compensó la escasez de Sea Harriera ha¬ 
ciendo uso intensivo de los Harriera T.4de la 233 OCU 
(Unidad de Conversión Operacional) mantenidos a su 
disposición por la í r RADU (Unidad de Requerimientos 
de la Flota y Dirección Aérea) de Airworks Ltd en 
Yeovilton. Tres T.4 fueron rotados desde principios de 
abril hasta fines de julio (XW927'Y, XW934/W y 
XZ147/Z) con un máximo de dos disponibles la mayor 
parte del tiempo, sino todo. A fines de mayo, el entre¬ 
namiento de los fies nuevos pilotos del 809 Sqdn 
estaba llegando a su punto máximo y se necesitaba 
desesperadamente otro Harrier monoplaza. Un GR.3 
del 233 OCU (el XV753/M) fue entregado a la FRA- 
DU desde Wittering el 27 de mayo y volvió ahí el 4 de 
junio después del arribo a Yeovilton, el día anterior, 
del Sea Harrier XZ440 en préstamo temporario para el 
Escuadrón. Para el entrenamiento con el radar Blue 
Fox, el 899 Sqdn utilizó su Hunter T.8M (XL598 
VL/717’) v. cuando estaba disponible, una unidad de 
desarrollo (XL602). 

La escasez de Sea Harriera para entrenamiento de 
combate de los pilotos fue parcialmente compensada 
utilizando el simulador de Sea Harrier en Yeovilton 
que estuvo disponible a partir del 14 de abril. La 
sofisticación del equipo permitía ofrecer a los pilotos 
en entrenamiento imágenes de radar y visuales de las 
Islas Malvinas así como gráficos realistas de Pucarás, 
Skyhawks, Mirages y otros aviones. También se po¬ 
dían programar distintas intensidades de ecos de radar 
para cada modelo en relación con su altitud, actitud y 
distancia al avión interceptor, al igual que el estado del 
mar (un aspecto importante porque afecta la calidad de 
un eco en la pantalla de radar cuando se realiza una 
intercepción sobre el mar). Asimismo, se podían simu¬ 
lar aterrizajes nocturnos y muchas otras tareas con el 
Sea Harrier. 

El 1 de junio el Lt CdrTaylorScott fue transferido al 
809 Sqdn como Instructor de Guerra Aérea. En las dos 
semanas siguientes se le unieron tres pilotos del Amia 
Aérea de la Flota que se habían graduado del curso de 
entrenamiento del 899 Sqdn y cuatro p¡ lotos de Harrier 
de la Royal Air Forcé provenientes de dos cursos de 
conversión al Sea Harrier (ver 809 Sqdn). Durante 
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junio estos pilotos reforzaron su entrenamiento utili¬ 
zando los dos Sea Harriers del 899 Sqdn y al XZ440. 
Luego de la capitulación argentina el 14de junio, todos 
los esfuerzos del Escuadrón apuntaron a llevar al 809 
Sqdn a un estado completamente operativo para su 
despliegue al sur en el “lUustrioíis” a comienzos de 
agosto. El XZ 440 (piloteado por el Lt Cdr D.J. Ram- 
say, de la Roya! Australian Navy, Armada Real Aus¬ 
traliana) realizó el primer aterrizaje de Sea Harrier en 
el nuevo portaaviones el 24 de junio antes de volver a 
Yeovilton el 25 de junio. El avión continuó hasta la 
Bdtish Acrospace en Dunsfold ese mismo día para 
luego pasar a la Oficina de Suministros del Ministerio 
de Defensa. 

Con sólo dos Sea Harriers disponibles hasta que el 
“Hennes” volvió del Atlántico Sur a fines de julio, 
debían conseguir aviones adicionales de algún lugar 
para poder completar, durante julio, la fase final de 
formación para el “fllustrious” y el 809 Sqdn. 

Para resolver ese problema, el 899 Sqdn recibió un 
destacamento de ocho Harriers GR.3 del 4(F) Sqdn 
(XV740/A, XZ993/E, XW917/F, XZ968/K, XW763/ 
N, XZ138/Q, XZ132/R y XV767/T). Después de su 
ambo, el Escuadrón recibió inttruciones sobre opera¬ 


ción en portaaviones y alguna práctica en la ‘ ‘rampa de 
esquí ’ ’ antes de embarcar en el ’ ‘Ulustrious’ ’. Los Sea 
Harriers XZ439 y XZ497 fueron llevados a bordo del 
portaaviones el !7 de julio para operaciones hasta el 
25-26 de julio, a los que se unieron hasta seis GR.3. 
Durante este corto despliegue, el “Hermes” había 
retomado a Portsmouth (llegó el 21 de julio) donde sus 
seis últimos Sea Harriers fueron volados a la Unidad de 
Apoyo en Yeovilton (los seis anteriores habían volado 
a Yeovilton el 19 de julio mientras el portaaviones 
cruzaba la Bahía de Viscaya). La incorporación de Sea 
Harriers proveyó al 809 Sqdn con sus tan esperados 
aviones y al 899 Sqdn con suficientes máquinas como 
para permitir que los XZ439 y XZ497 volvieran a la 
Oficina de Suministros del Ministerio de Defensa el 2 
de agosto, e'! mismo día que el “IUustrious” partió 
hacia el Atlántico Sur para relevar al “invincible”. 
Otro signo del retomo a la normalidad fue el arribo del 
comandante del 899 Sqdn, el Lt Cdr Neiil Thomas. 
Había dejado al “Hermes” en la Isla Ascensión y 
continuó su viaje ai Reino Unido por vía aérea ell 1 de 
julio para un breve período de licencia antes de volver 
al Facradréa. 









El ’’Atlantic Conveyor 11 zarpa de la Isla de Ascensión el 6 de mayo de 1982 -foto izquierda- con fe cubierta.de-proa repleta d# Sea Harriers, 
Harriers y helicópteros Wessex y Chinook , En la foto a la derecha, se ve como-fa mayoría de esos avibnés fueron luego embolsados para 
protegerlos cíe fe corrosión durante ef viaje af teatro de operaciones. * 
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INDIVIDUALES DE LOS AVIONES 




El esquema básico de baja visibilidad adoptado por 
los Sea Harriers deí 800 Sqdn a bordo deí “Herraes” 
durarte la Operación “Corporate" (incluyendo aque¬ 
llos aviones incorporados del 899 Sqdn) consistía en 
un recubrimiento total en gris marino extra oscuro 
brillante, que se lograba extendiendo el color normal 
de la parte superior para cubrir el blanco de la inferior. 
Ante la falta de instalaciones modernas para pintura 
con atomizador a bordo del portaaviones, todos los 
cambios de colores fueron realizados con un laborioso 
pintado a mano que otorgó un acabado crudo pero 
durable. Los títulos ROY AL NAVY, las marcas bajo 
las alas y las del Escuadrón fueron borradas sobrepin¬ 
tándolas con el gris marino extra oscuro. Los números 
de serie ventrales fueron mantenidos y las escarapelas 
fueron modificadas al rojo y azul pintando con azul la 
franja blanca. 

Sólo los dos últimos dígitos de los códigos laterales 
de los Escuadrones 800 y 801 fueron mantenidos, en 
negro o en azul escarapela, sobre los flancos de las 
tomas de aire del motor (en los aviones originales del 
800 Sqdn) o en la nariz debajo de la cabina (en los ex 
aviones del 899 Sqdn). Los aviones de desarrollo sin 
código o los que provenían de depósito no recibieron 
las identificaciones laterales sino que llevaban los dos 
últimos dígitos de su número de serie, en azul escara¬ 
pela o negro, en los flancos de la toma de aire de la 
turbina. 

En el “Invincible” los Sea Harriers del 801 y los 
integrados deí 899 Sqdn adoptaron el mismo esquema 
de ba¡a visibilidad. En su caso, sin embargo, fueron 
pintados con soplete en gris marino extra oscuro, lo 
que les dio una terminación má$ uniforme. A todos los 
aviones que provenían del 899 Sqdn se les aplicaron 
los códigos laterales del 801 Sqdn y, al igual que éstos, 
llevaban los tres dígitos en azul escarapela en i a mitad 
superior de ios costados de las temas de aire del motor. 
El último dígito del código aparecía también en blanco 
en el carenado de la rueda estabilizadora de estribor. 

La formación del 809 Sqdn introdujo otro esquema 
de color para ios Sea Harrier en el ámbito del Atlántico 
Sur. En un esfuerzo para lograr los mejores colores 
para combate aéreo, la experiencia det RAE (Estable¬ 
cimiento Real de Aviones) Famborough, a lo que se 
sumó el conocimiento general de las condiciones cli¬ 
máticas de las Islas Malvinas, dio lugar a la creación 
del erróneamente ñamado esquema “gris claro”. Un 
nombre más correcto para este camuflaje era el de 
esquema en “gris mediano’ ’, que consistió en la pintu¬ 
ra total con gris marino mediano satinado con la excep¬ 
ción de la parte inferior de las alas y estabilizadores, 
para las que se utilizó el mismo gris pero un poco más 
claro. La pintura utilizada era en realidad e¡ equivalen¬ 
te comercial más cercano al color generalmente llama¬ 
do gris “Barley”, El señor P. J. Barleyera un emplea¬ 
do del RAE que anteriormente había concebido un 


esquema de color similar al adoptado por los Sea 
Harriers para ser empleado en los interceptores Phan- 
tom y Lightning de la Roya! Air Forcé. 

Unas pequeñas escarapelas en color rosa y azul claro 
eran utilizadas solamente en la nariz, debajo de la 
cabina. Además, en el mismo color y a ambos lados de 
la deriva llevaban distintivos del “Fénix” del 809 
Sqdn, al igual que los títulos ROYAL NAVY en azul 
claro. En general, la única posición donde llevaban el 
número de serie en negro era en los lados del fuselaje 
jdebajo de la cola. Existe evidencia de que los códigos 
laterales del 809 Sqdn fueron colocados (verZAÍ77), 
pero esa idea no pasó más allá del enmascaramiento de 
una máquina y todos los restantes aviones del Escua¬ 
drón quedaron sin los códigos hasta que fueron integra¬ 
dos a los Escuadrones 800 y 801 en el Atlántico Sur. 

Esos Sea Harriers incorporados al 800 Sqdn tenían 
sus títulos y distintivos del Fénix sobrepintados con el 
color lo más aproximado posible en disponibilidad y 
los dos últimos dígitos del número de serie aparecían 
en negro sobre los flancos de las tomas de aire. Aque¬ 
llos incorporados al 801 Sqdn a bordo del “ínvinci- 
ble” también recibieron una capa en gris para tapar las 
marcas en la deriva. Se aplicaron los códigos laterales 
del 801 Sqdn y los tres dígitos fueron pintados en azul 
claro en la mitad superior de Los laterales de las tomas 
de aire. El último dígito del código también aparecía en 
blanco en la cubierta de la meda estabilizadora del lado 
derecho. 

Para el segundo despliegue del 809 Sqdn al Atlánti¬ 
co Sur durante agosto de 1982, se mantuvo eí esquema 
de color en gris mediano, así como las escarapelas en 
rosa y azul claro en la nariz (en una ubicación un poco 
más alta). Los números de serie en negro fueron reubi¬ 
cados en la deriva ventral y los códigos laterales de tres 
dígitos del 809 Sqdn sé pintaron tíimbicn en neutro 
sobre el flanco de las tomas de aire. Se agregó también 
el último dígito del código lateral en negro sobre las 
coberturas de las ruedas estábilizadoras externas. El 
emblema del Fénix del Escuadrón fue aplicado en rosa 
y azul claro sobre la deriva, tanto antes como después 
de su partida de Yeovilton. En la base de la deriva 
sobre los estabilizadores llevaban la inscripción 
ROY AL NAVY en negro. 

Como era de esperarse, todos los Escuadrones men¬ 
cionados tenían Sea Harriers con variantes aceptadas 
en las marcas y esquemas. Estas anomalías son trata¬ 
das en las historias individuales de los aviones, como 
en el caso de los esquemas de colores y marcas en los 
aviones del 899 Sqdn basados en tierra y los Sea 
Harriers involucrados en las transferencias interescua¬ 
drones que se realizaron después del 14 de junio. 

Antes del retomo al Reino Unido del 801 Sqdn en 
setiembre de 1982, se realizó una revista de la efectivi¬ 
dad de los dos (muy diferentes) esquemas de camuflaje 
adoptados para los Sea Harrier durante el conflicto de 
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Malvinas . Se encontró que el esquema en gris mediano 
resultaba inferior a lo ideal ya que la mayor parte del 
combate aéreo no había tenido lugar en niveles entre 
medio y alto, para los cuales había sido diseñado, sino 
a bajo nivel sobre tierra o mar donde los aviones 
pintados con gris marino extra oscuro habían probado 
ser mucho menos conspicuos. Para octubre de 1982 se 
había llegado a un compromiso por el cual la fuerza de 
Sea Harriers sería progresivamente repintada total¬ 
mente con gris marino oscuro satinado, con escarape¬ 
las en rojo y azul y los códigos laterales, números de 
serie y marcas del Escuadrón en negro. El primer avión 
pintado así fue el ZA177, que salió del taller de pintura 
de Yeovilton el 11 de octubre (dos días más tarde se le 
aplicó en la deriva el distintivo del “puño alado’). 


Ejemplos de abreviaturas utilizadas para las mar¬ 
cas y su significado: 

’ Mi 123' Letra de cubierta para el * 'Mermes ’' y c ódigo 
latera! completo . 

'N/004' Letra de cubierta para el 1 'Invineible'' y códi¬ 
go lateral completo . 

’-iOOF Sin letra N de cubierta para el "Invineible'' y 
código lateral, completo. 

'-1(1)26' Sin letra H de cubierta para el “ Mermes ” y 
. primer dígito del código lateral borrado. 

’ -1254’ Sin letra L de cubierta para el ‘ ‘/ lUistious'' y 
código lateral completo. 

1 77' Ultimos dos dígitos del número de. serie en lugar 
del código lateral. 


XZ438 FRS.I No fue desplegado al sur 
El 29/3/82 en British Aerospace DunsfoM 
tomo préstamo de la Oficina de Suministros de! 
Ministerio de Defensa, con los dos últimos dí¬ 
gitos de su número de sene en blanco en la 
deriva. Transferido al Sqdn del Establecí- 
miento Experimental de Aviones y Armamento 
de Boscombe Downd 8/4/82, retomó a Duns- 
fold el 13/4/82. Entregado a la Unidad de 
Apoyo de Sea Harrier del 899 Sqdn en Yeovil- 
ton eí 19/4/82 para ser utilizado en el entrena* 
miento del 809 Sqdn y como reemplazo. Para el 
21/4 se le colocaron una lanza de reabasteci- 
miento en vuelo y dos tanques subalares de 330 
galones {3.600 líaos} para practicar la carga de 
combustible los días 21 y 22/4 con los Víctor 
fC.2 dé los Escuadrones 55 y 57* Repintado con 
el esquema en gris mediano el 23-24/4 con las 
marcas y emblema del Fénix del 809 Sqdn en ia 
deriva en colores ciatos. Realizó pruebas de 
aproximación y aterrizaje en la cubierta del 
■'Atlantic Conveyor" en Plymmith Sound el 
25/4 antes de recargar combustible en Robo- 
rough y volver a Yeovikon ese mismo día, 
Transferido de vuelta a la Oficina de Sumtnis- 
tros del Ministerio de Defensa ei 28/4/82 T partió 
para Boscombe Down $1 30/4. Estuvo en Yéo- 
vilton durante un día el 28/4. Volvió a Yeovil* 
ton e! 7/5 (a cargo del Ministerio de Defensa 
pero todavía con los distintivos del 809 Sqdn) 
para una serie de pruebas en la rampa dé esquí 
con tanques subalárés de 190 (865 litros) y 330 
galones. El 17/5/82 se estrelló durante un des¬ 
pega desde la rampa de esquí cuantío llevaba 
dos tanques suplementarios de 330 galones y su 
piloto (U Ctír Poolej se eyecto a salvo, Los 
restos fueron llevados por carretera el 2015 y 
llegaron a la Unidad de Investigación de Acci¬ 
dentes en Lee-omSolcnt al día siguiente. Gfi- 
cálmente fuera de servicio d 12/4/83 


XZ439 FRS, 1 No desplegóte al sur 
El 29/3/82 con el A’ Sqdn en el Establea - 
m iento Experimental de Aviones y Armamento 
en Boscombe Down como préstamo de iaOfici- 
na de Suministros ctei Ministerio de Defensa, 
con ios dos Ultimos dígitos de su numero de 
Serie en blanco en ta deriva. El 7/4 cumplió 
pruebas en el Establecimiento Real de Aviones 
de West Freugb Enviado a Va!ley el 8/4 para 
practicar disparos de Sitíewínder en el campo 
de tiro ele Bahía Cardigan, retomó a Boscombe 
Down el 11/4, Asignado al 809 Sqdn el 20/4 \ 


entregado a Yeovilton el 21 4 para ser uti lizado 
en entrenamiento y como avión de reemplazo. 
Para e-i 21/4 se colocaron urna lanza de reabaste- 
cimiento en vuelo y dos tanques subalares de 
330 galones para practicar la carga de combus¬ 
tible él21-22/4 con los VíctorK.2 de los Escua¬ 
drones 55 y 57. Repinado con d esquema de 
grises medíanos el 24/4, completo con las mar¬ 
cas y distintivos del Fénix del 809 Sqdn en 
colores claros en la deriva. Asignado ai 8§9 
Sqdn en Yeovilton el 3/5/82. El dibujo del 
* 'puño sk: lo”; dd Escuadrón (enia deriva) y d 
pequeño dígito (debajo de la cabina) fueron 
pintados en ambos lados en azul claro el 11/5. 
Las escarapelas en rojo y a 2 ii! (sólo en la nariz) 
reemplazaron a la variante en colores claros 
para el 17/6/82. Estuvo en el ' 'Itlustrious*’ por 
un día d 2/7/82 y nucamente el 3/7. Embarcado 
en d l+ EÍtistriouí¿' para pruebas y entrenamien¬ 
to el 17/7/82, volvió a Yeovilton el 24/7. De- 
vuelto a! Ministerio de Defensa el 2/8/82 y 
entregado ese dtó a Brilish Aerospace en Dun$- 
fold. Transferido de vuelta ai 899 Sqdn el 27/ 
8/82 y volado de Dunsfold a Yeovilton ese día 
(todavía coi^ él código ’2 P en marcas del 899 
Sqdn). Partió de Yeovilton el 27/9/82 hacia 
British Aéróspace en Dunsfdld después de vol- 
ver a la esfera de ia Oficina de Suministros del 
Ministerio de Defensa. 


XZ44( FRS.I No desplegado a! sur 

El 293/82 en mantenimiento (incluyendo un 
cambio de motor) en el 1 * A' * Sqdn del. Establcr 
umiemo Experimental de Aviones y Amia- 
mentó en Bos combe Down como Prest amo de 
la Oficina de Suministros dd Ministerio de 
Defensa, con los dos últimos dígitos de su nú¬ 
mero de serie pintados en blanco en la deriva, 
(Jna vez finalizado d reacondicionanúaito. fue 
probado un vuelo el 12/4 y al día siguiente 
enviado al Establecimiento Real de Aviones en 
West Frcugh para completar pruebas; volvió a 
Boscombe Down el i 4/4. Entregado el 3/6/82 
para ese Escuadrón. Todavía con el esquema en 
gris marino extra oscuro y blanco, embarcó en 
eí “Rustriólas 1 ' el 24/6 para pruebas y emtena- 
niiéhiQ. Volvió a Yeovilton el 25,'6 y a Brilish 
Aerospace en Dunsfold esc mismo día luego de 
reformar a la esfera tíel Ministerio de Defensa. 
Entregado al "A 1 * Sqdn del Establecimiento 
Experimental de Aviones y Armamento en 
Boseombe Down el 15/7/82 para realizar prue¬ 
bas (que se iniciaron el 16/7) con soportes ge¬ 
melos de AIM-9L Sídewinder bajo cada ala V 


dos tanques lanzabíes de 190 galones. Con to¬ 
dos estos agregados llevó a cabo despegues en 
ja rampa de esquí en Yeovilton los días 4 18- 
26/8/82. Partió de Boscomhre Down ei 2/9/82 
luego de ser transferido a la British Aerospace 
en Dunsfold. 


XZ450 FRS. 1 

El 29/3/82 en la British Aerospace en Duns¬ 
fold como préstamo de la Oficina de Suminis¬ 
tros del Ministerio de Defensa, llevaba un la 
deriva los dos últimos dígitos de su número de 
serie pintados en blanco. El 2/4 transferido, a la 
Unidad de Apoyo de Sea Harrier del 899 Sqdn 
para el 800 Sqdn y entregado en Yeovilton el 
3/4. Embarcó en el L ‘Kermes" en Portsmouth 
el 4/4, partió con el buque (ubicado en la cabeza 
de la rampa de despegue) al día siguiente. A 
partir del 10/4 se le aplicó a pincel el esquema 
de baja visibilidad. Se borró el T 50 7 dé la deriva 
y fue transferido en negro a los costados de las 
tomas de aire de la turbina en lugar de ios 
códigos deí 800 Sqdn apropiados. 

El 4/5/82, durante nn ataque con bombas dé 
racimo sobre el campo aéreo de Prado dd Gan¬ 
so. fije alcanzado por proyectiles de 35 mm de 
un cañón antiaéreo Qerlifcdn del GADA6Ó1 y 
cayó al sudeste de la pista. La inercia de la 
deteriorada enracima la llevó a través de una 
puerta y la hizo cruzar el camino a Darw in y 
atravesar un cerco antes de caer en un campo 
(UC 641 569) adyacente al perímetro oriental de 
la pista. B LtTaylor resultó muerto y los restos 
de su avión fueron mis raída llevados a una 
zona de depósito én Prado del Ganso. Los des¬ 
hechos todavía estaban allí para el 1 1/8/85, 


XZ451 FRS.] 

El 29/3/82 con el 899 Sqdn en Yeovillon con 
el código ’VL/TiG 1 . Transferido sil 801 Sqdn el 
2/4/82 para auniemar su dotación, embarcó en 
el ■ Immeible ' en Portsmouth el 4/4 todavía 
con el código VU10, Partió con el buque ct 
5/4 y durante el viaje al sur fue repintado con c! 
esquema de baja visibilidad. Al mismo tiempo 
se le aplicó el nuevo código 'ÓÜ06* del 801 
Sqdn, 

Durante la tarde de! 1/3, cuando era volado 
¡xir el Ü Cdr Wurd. un Mentor de una forma¬ 
ción de tres de la 4 Escuadrilla fue alomzdo al 
norte del Seno Berkeley, en la Isla Soledad. 
Aunque un proyectil de cañón impacto en la 
zona posterior de la cabina, el piloto (teniente 






de fragata Manzella) resultó indemne. El avión 
(identificación desconocida) sólo recibió algu¬ 
nos daños superficiales y volvió a salvo a su 
base en la hla Borfeón. 

Durante la noche deí 1 ¡5 , cuando era pilotea¬ 
do por ej Le Curtís, un Canberra (el B- 1Í0 del 
Grupo 2) que volaba a bajo nivel fue atacado 
unas 50 millas al oeste del “Invine i ble" (que 
estaba al nor-noroeslc de las Malvinas), El pri¬ 
mero de los dos Sídewinders disparados en rá* 
pida sucesión impactó en el avión, que explotó 
y cayó al mar unas 150 al nor-noroeste de Puer¬ 
to Argentino. Los tripulantes, primer teniente 
González y teniente Ibáñez, se eyectaron pero 
nunca fueron encontrados 

El 21/5, piloteado por el Lt Cdr Ward, un 
Pucará (A-511 del Grupo 3) que volaba rasante 
fue atacado al sudoeste de Prado del Ganso, 
Utilizando el cañón, la primera ráfaga dañó el 
alerón de babor deí Pucará, la segunda impactó 
en d motor de estribor mientras que la ráfaga 
final dañó ¡a cabina y la parte superior del 
fuselaje. Su piloto, el mayor Tomba, se eyectó 
exitosamente y el Pucará se estrelló al noroeste 
de la colina Drone, en Lafonia. 

El 1/6, otra vez volado por Wartf un CG3E 
(TC-63 dd Grupo 1) fue interceptado unas 50 
millas al norte de la Isla Barbón. Se le dispara¬ 
ron dos AÍM-9L, el primero de ios oíales cayó 
corto. El segundo impacto en el ala de estribor, 
desatando un incendio. Enseguida una ráfaga 
de cañón contra la zona de cola hizo que el 
Hércules se estrellara de nariz ene! mar. matan¬ 
do a los riere hombres a bordo. 

Abandonó la Zona de Protección de las Islas 
Malvinas con el ''invine i ble" el 28/8/82 con 
rumbo al Reino Unido y llegó a Portsmouth el 
17/9. Desembarcado más tarde ese mismo día a 
Veovilton en transferencia temporaria al 800 
Sqdn. 

Si?i marcas de derribos. No obstante, se ha¬ 
bía panado un Canberra debajo de ¡a cabina 
del lado de babor c2!5í82 pero fue borrado 
pocos días después. 


XZ452 FRS. 1 

Et 29/3/82 con el 899 Sqdn en Yeoviiton 
codificado ’ VL7Í1 \ Transferido al 801 Sqdn 
ci 2/4 para aumentar la dotación, embarcó en el 
14 invincible'' en Portsmouth ti 4/4 todavía con 
la identificación VL/71 L Partió con el buque el 
5/4 y durante d viaje al sur fue repintado con el 
esquema de baja visibilidad. A¡ mismo tiempo 
recibió el nuevo código *-/0G7' del SOI 
Sqdn. Cuando era piloteado por el Flt Lt Barton 
sobre la Gran Malvina el 1/5, un Mirage ITTEA 
(I-0I5 del Grupo 8} fue interceptado y derriba¬ 
do por un A1M-9L. Su piloto, primer teniente 
Perona, se eyectó y sobrevivió. Se informó que 
e! Mirage cayó al mar, pero algunos trozos se 
piensa que cayeron en el área del North West 
Pass en la Gran Malvina, 

El 6/5 el avión se perdió mientras era volado 
por d i ¡ CJr Eyton-Jones. El y el Lt Curtís (en 
el XZ45Í) estaban investigando un posible eco 
que su desplazaba a bajo nivel y alta velocidad 
cerca dd casco dd “Sfaeffield’L cuando des¬ 
cendieron a una nube muy baja y/o banco de 
niebla y colisionaron o golpearon contra d mar. 
Ambos aviones se perdieron en la posición 
53WS 57'<)0.7 , W, 

A unque logró e! primer derribo aire-aire del 
conflicto no recibió marca alguna* 


X7A+3 FRS. 1 

El 29/3/82 con él 899 Sqdn en Yeoviiton co¬ 
dificado 'VL/715\ Transferido al 801 Sqdn d 
2/4 como incremento de su dotación, embarcó 


en el “Invincible” en Portsmouth el 4/4 todavía 
con la identificación VL-715, Partió con d bu¬ 
que al día siguiente y durante eí viaje al sur fue 
repintado con el esquema de baja visibilidad, al 
tiempo que recibía el nuevo código V0Ü9 dd 
801 Sqdn. 

El 1/5, piloteado por el Lt Thomas sobre la 
Gran Malvina, un Mirage 111EA (14)19 dd Gru¬ 
po 8) fue interceptado. El Mirage voló hacia las 
nubes seguido por un AIM-9L y más tarde se 
dedujo que el avión había rido alcanzado, El 
piloto, capitán García Cuerva, se dirigió a Puer¬ 
to Argentino en un interno de efectuar un aterri¬ 
zaje de emergencia, pero fue derribado por la 
anillaría antiaérea argentina y resultó muerto. 

£1 6/5 el avión se perdió cuando era volado 
pord Lt Curtís. el v el Li Cdr Eyton-Jonex (en 
el XZ452) estaban investigando un posible con¬ 
tacto que se desplazaba a bajo nivel y alta velo¬ 
cidad cerca del casco del “SheffiekT 1 cuando 
descendieron a una nube muy baja y/o banco de 
niebla, colisionaron o golpearon el mar. Ambos 
aviones se perdieron en la posición 53TXTS y 
57*00.7* W. 

No ¿levaha marcas de derribos. 


X2455 FRS l 

El 29/3/82 con el 899 Sqdn en Yeoviiton 
codificado *VL/12\ Transferido al 800 Sqdn 
el 2/4 como incremento de su dotación, embar¬ 
có en el* * Kermes 1 r el 5/4 mientras el portaavio¬ 
nes navegaba por el Canal Inglés luego de su 
partida de Portsmouth más temprano ese día. A 
partir dd 10/4 se le aplicó a pincel el esquema 
de baja visibilidad. Los últimos dos dígitos dei 
código del 800 Sqdn fueron retenidos y sobre¬ 
pintados en negro; W(7)12\ 

El FU Lt Peníold estaba piloteando al avión 
bien al norte de la isla Liveiy, en la i da Sole¬ 
dad, el 1/5, cuando interceptó a un Dagger 
(C433 deí Grupo 6) volado por él primer te¬ 
niente Ardiles. Disparó un AIM*9L y el Dagger 
fue visto explotar, presumiblemente matando a 
su piloto. Partes del avión fueron identificadas 
más tarde en la Isla Liveiy pero el piloto nunca 
fue hallado. 

El 21/5, cuando era piloteado por d Lt Cdr 
Frederifc&en, fue atacada una Escuadrilla de 
cuatro Daggers de 1 Grupo ó ai noroeste de Puer¬ 
to Howard. Frederiksen lanzó un A1M-9L y 
alcanzó al C409 volado por el primer teniente 
Luna, quien pudo eyectarse a salvo antes de que 
su Dagger se estrellara en tierra cerca de Teal 
River inlet, en la Gran Malvina. 

Un hecho interesante tuvo lugar el 13 / 6 / 82 : el 
Lt Cdr Thomas estaba a punto de aterrizar en la 
Base Operativa Adelantada en San Carlos para 
recargar combustible cuando el Chinook HC,1 
(ZA718) dd 18 Sqdn levantó las planchas con 
el viento provocado por sus rotores. El piloto 
tuvo que dirigirse al "Fearkss 11 para reabaste- 
cersc (el otro avión afectado, él ZA177, se 
dirigió al “Intrepid"), 

Llevado del “Henmes" al “Invincible” el 
2/7/82 al sertransferido del 800 al 801 Sqdn, A 
bordo del “invincible"' fue repintado con ato¬ 
mizador y recodíficado V0OG 1 (en reemplazo 
del ZA174) con azul escarapela en la parte 
superior de los lados de las tomas de aire de la 
turbina. Además, el ultimo dígido del código 
fue aplicado en blanco sobre la cobertura de la 
rueda estábil i zadora de estribor, Partió de la 
Zona de Protección de las Islas Malvinas con el 
portaaviones el 28/8/82 hacia el Reino Unido y 
llegó a Portsmouth el 17/9. desde donde fue 
desembarcado a Yeoviiton más tarde ese día 
para su transferencia al 899 Sqdn. 

No se conocen marcas de derribos Si alguna 
fue aplicada, podría haber sido tapada cuando 
fue repintado en el '‘Invincible V 


XZ456 FRS. I 

El 29/3/82 con el 899 Sqdn en Yeoviiton con 
el código V713\ Transferido al 801 Sqdn el 
2/4 como incremento de su dotación* embarcó 
en el “Invincible' f en Portsmouth d 4/4 todavía 
con la identificación -/713. Partió con el buque 
el 5/4 y durante el trayecto al sur fue repintado 
con atomizador en d esquema de baja visibili¬ 
dad. AI mismo tiempo recibió el nuevo código 
VÜGS' dd 801 Sqdn, 

El 1/6, cuando era piloteado por el Flt Lt 
Mortimer en una misión de reconocimiento ar¬ 
mado al sur del aeródromo de Puerto Argenti¬ 
no, fue alcanzdo por un misil Roland que le 
causó extensos daños. Mortimer se eyectó exi¬ 
tosamente y lanío él como su avión bajaron en 
el mar cerca de la cosía sur de Puerto Argenti¬ 
no, Fue rescatado unas ocho horas más tarde 
por un Sea Kmg HAS,5 (XZ574) del 820 Sqdn 
del “ínvínctbIe T \ 


XZ4S7 FRS J 

El 29/3/82 con el 899 Sqdn en Yeoviiton con 
e! código * VL2714 1 . Transferido al 800 Sqdn el 
2/4 para incrementar su dotación, embarcado 
en el “Kermes’' en Portsmouth el mismo día, 
partió con el buque el 5/4. A partir del 10/4 fue 
pintado a pincel con el esquema de baja visibili¬ 
dad. Los dos últimos dígitos dei código dd 899 
Sqdn fueron mantenidos y sobrepintados en 
negro, para quedar así: ’-/(?) 144. 

El 21/5, mientras era volado por el Lt Mo- 
rrelf un A-4Q Skyhawk (660/3-A-307) de la 3 
Escuadrilla fue atacado cuándo sé dirigía al 
sudoeste sobre el Estrecho San Carlos a unos 
5,000 pies. Se le disparo un AIM-9L que le 
voló la cola y el Slcyhawk se estrelló en el agua 
en el extremo sur dd Estrecho. Su piloto, d 
capitán de corbeta Philippí, logró eyectarse con 
éxito. 

El Le Morral! atacó entonces a otro A4Q de 
ia misma unidad (0665/3-A-312) pero d misil 
no salió (y luego falló en encender su motor! 
por lo que tuvo que recurrir al cañón. El 
Skyhawk resultó dañado y se dirigió a Puerto 
Argentino para un aterrizaje de emergencia, 
pero cuando se aproximaba a !a cabecera se le 
informó al piloto (teniente de navio Arca) que le 
faltaba el tren de aterrizaje izquierdo. Se eyectó 
con éxito y cayó en el agua. su avión fue enton¬ 
ces derribado por fuego de artillería antiaérea 
argentina y se estrelló en la costa unos 350 
metros al sur del perímetro dd aeropuerto. 

Mientras era piloteado por e! Lt Cdr Auld el 
24/5, una escuadrilla de cuatro Daggers dd 
Grupo 6 fue interceptada cerca de ta Isla Sor¬ 
ban. Disparó dos A1M-9L a dos de los aviones. 
Los misiles hicieron impacto y explotaron en 
los Daggcrs, uno de los cuales al menos (posi¬ 
blemente los dos) cayó al maraJ norte de la Isla 
Borbón. £1 Lt Smith en el ZA193 alcanzó a otro 
de los Daggers, Los tres derribados eran el 
C-410 (teniente Castillo), el C419 (mayor Fu¬ 
ga) y el C-430 (capitán Díaz), De estos, Auld 
casi con seguridad derribó al C-419 y {proba* 
blemente) al C-430, por lo que el 0410 sería el T 
avión destruido por Smith (verZAÍ93). Paga y 
Díaz se eyeefaron con éxito pero Castillo murió 
ai explotar su avión. 

Partió con el Tlermerí' desde Puerto Wi¬ 
lliams d 3/7/82 hadad Reino Unido. Arribó a 
Pommouth el 21 11 y desembarcó a Yeov iiton al 
día siguiente. Fue repintado con el esquema en 
gris mediano los días 25-26/7/82 para posible 
uso en el 809 Sqdn, pero esto no se concretó y 
en cambio fue transferido al 899 Sqdn, 

Las marcas de derribos consistían en dos 
Daggers y un Skyhawk i el segundo no se confín 
mó hasta mucho tiempo después) pintados en 




blanco debajo de la cabina del lacio izquierdo. 
Fueron eliminadas después del 22/7*82. 


XZ45S. FRS i 

El 29/3/82 estaba en Se Athan marcado como 
*H<24* (ex 800 Sqdn). Entregado a ia Unidad de 
Apoyo de Sea Harrier del 899 Sqdn en Ycovtb 
ton el 7/4 f todavía con su código H/124) para $u 
entrega nominal al 899 Sqdn previo a ser trans¬ 
ferido al 80y Sqdn. 

Oficialmente transferido del 899 ai 809 Sqdn 
el 15/4, Despintado del 13 a! 16/4 antes de ser 
repintado los días 17-IS/4 en ei esquema de 
grises medianos, pero fue dejado sin más i den* 
tifie aciones que los mi meros de serie en azul 
claro sobre el fuselaje debajo de los estabiliza¬ 
dores de cola, para el 21/4 estaba volando con 
una lanza de rea bastee innento en vuelo y dos 
tanques suba!ares de 330 galones para practicar 
el ^abastecimiento con los Víctor K.2 de ios 
Escuadrones 55 y 57, ese día y el siguiente. Las 
identificaciones ROYAL N AVY, escarapelas y 
distintivos del Fénix fueron aplicados el 26/4 
El 30/4 ¡pardo de Yeoviiton hacia Banjui. Cam¬ 
bia (para Jo que fue re a bastee ido en vuelo) y 
llegó a Wideawake el 15. Embarcó en el 
1 Atlantic ConveyofS en las afueras de Ascen¬ 
sión. ei 6/5 y a I día siguiente partió con el buque 
hacia la Zona de Exclusión Total. 

Volado al “ínvincible" el i9/5, donde fue 
transferido al 801 Sqdn Los motivos del Fénix 
y tos títulos ROYAL NA VY fueron tapados y 
recibió el código ‘-.007’ (en reemplazo del 
XZ452), Volado del 'Ínvincible TÍ al IA Illus- 
trious' el 26/8-82 luego de ser transferido al 
809 Sqdn, con Jo que la dotación de esa unidad 
se elevó a diez aviones. Rectificado V259' en 
negro sobre los lados de las lomas de aire, con 
el último dígito repetido en negro sobre las 
coberturas de ambas ruedas estabilizador as. Se 
le restituyeron los títulos- ROYAL NAVY y ei 
Fénix Para esa Fecha tenía un número de serie 
en negro bajo el estabilizador de cola de estribor 
y uno en blanco del lado de babor. Partió de la 
Zona de Protección de las Islas Malvinas el 
21 10 82 con el portaaviones hacia el Reino 
Unido (vía Estados Unidos;. Voló a Yeovíltón 
d 6/ ! 2/82 (después de su transferencia ese día 
ai 899 Sqdn) antes de que el buque atracara en 
Ponsmouth el 8/12, 

Después del 2618/82 se le pintó el nombre 
' Ermamrude ' en negro debajo de la cabina 
del lado de babor (borrado ames del $12/82). 


XZ459 FRS.l 

El 29/3/82 con el 800 Sqdn en YeGvilton con 
d código H/125’ Embarcó en e! Hermes” 
en Portsmouih el 2 4 y partió con el buque el 
5/4. A partir del 10/4 fue pintado a pincel en el 
esquema de baja visibilidad tsc mantuvieron los 
números de serie en negro debajo de las alas). 
Los dos últimos dígitos del código fueron con¬ 
servados v sobrepintados en negro, y quedaron 

así: *-/<l)25\ 

El 16/5. mientras era piloteado por el LlCdr 
Batr (en compañía del Lt McHare, en el 
KZ494?, el carguero argemino 'Río Careara- 
ñá' r fue bombardeado cuando estaba anclado 
en el Estrecho San Carlos cerca de Puerto King. 
La tripulación abandonó e) barco después de 
que se desatara un incendio incom rola ble. pero 
el buque no se hundió hasta el 23/5, cuando fue 
alcanzado por dos Sea Skuas lanzados por el 
Lyñx XZ723 del 815 Sqdn Escuadri lla " Antí¬ 
lope* \ 

Partió con c| portaaviones desde Puerto Wi- 
llíam d 3/7/82 hacia el Reino Unido. Arribó a 
Ponsmouth el 21/7 (para entonces el código 
’25 T estaba pintado en azul escarapela) y fue 
oficialmente iransferido al 809 Sqdn ese día. 


antes de ser volado a Yeoviiton d 22/7, ei 
27/7/82 tue repintado con ei esquema en gris 
mediano y al día siguiente recibió el código 
L/256L Embarcado en el ‘Tllusírioud* el 2/8/ 
S2 después de que el portaaviones había zarpa¬ 
do de Ponsmouth para relevar al *Trtvindbie 11 
én d Atlántico Sur (los distintivos del Fénix 
fueron pintados en el trayecto). Partió de la 
Zona de Protección de las Islas Malvinas con el 
portaaviones él 21/10/82 hacia el Reino Unido 
(vía Estados Unidos). Fue volado a Yeoviiton 
el 6/12/82 (tras su transferencia a la Unidad de 
Apoyo de Sea Harrier del 899 Sqdn para el 899 
Sqdn), antes de que ti buque arribra a Poris- 
mouih el 8/12, 

Después del 2/8/82 se le pinté en negro el 
nombre ‘ Emanuelle * debajo de la cabina en el 
costado Izquierdo (borrado antes del 6/12/82} 


XZ460 FRS .1 

El 29/3/82 con el 800 Sqdn en Yéovílton con 
el código *H/I26\ Embarcó en d "Hermes'' 
en Portsraomh d 2/4 y punió con d buque el 
5/4 Desde el 10/4 fue pintado a pincel con d 
esquema de baja visibilidad. Los dos últimos 
dígitos del código se mantuvieron y fueron re¬ 
pintados en negro, quedando de esta manera* 

*-/(l)2ó\ : ' 

El I 5, cuando era piloteado por el Le Hale 
durante un bombardeo sobre ei aeródromo de 
Prado del Ganso (en compañía del Lt Cdr Fre- 
deriksen. en ei ZA 3 91), una bomba de racimo 
lanzada por el XZ46Q o el ZA3 93 hizo impacto 
directo en un Pucará dd Grupo 3 (A-527) que 
estaba a punto de carretear parad despegue. El 
piloto, teniente íukíc, resultó muerto y d avión 
completamente destruido. 

El 9/5 el Lt CCdr Batt estaba volando el 
avión cuando atacó al pesquero argentino 

Ñamar\ utilizado como recolector de inte¬ 
ligencia, uuas 60 millas al sudeste de Puerto 
Argentino. La bomba del soporte central entró 
en lá zona de proa pero no explotó. Esto, junto 
con el fuego de cañón del mismo y de] Flt Li 
Morgan en el ZA191 (más ataques con cañones 
posteriores por el Lt Hale y el S/Lt George) 
dañó hasta tai punto al buque que fue detenido y 
más tarde abordado. Se hundió cuando era re¬ 
molcado ai día siguiente, bajo malas condicio¬ 
nes meteoro lógicas, a causa de los daños su¬ 
fridos. 

Partió con d portaaviones desde Puerto Wi- 
lliam d 3/7/82 en camino hacia el Reino Unido. 
Arribó a Portmouth el 21/7 y ese día fue oficial¬ 
mente transferido al 899 Sqdn antes de ser vola¬ 
do a Yeóvihon el 22/7. 


XZ491 PRS.I 

El 29/3/82 en Sf Adían marcado 'N70O4 (ex 
801 Sqdn). Entregado por vía terrestre de St 
Athap a la Unidad de .Apoyo de Sea Harrier riel 
899 Sqdn en Yeovikon el 14 4 l íos números de 
*erie y códigos cubiertos y sin marcas en la 
deriva; para entrega nominal al 899 Sqdn antes 
de ser transferido oficialmente al 809 Sqdn el 
23/4 Repintado con d esquema de grises me* 
díanos eí 26/4 y se le aplicaron todas las marcas 
externas. Partió de Yeovílron hacia Banjul f 
Cambia, el 30/4 (re a bastee i do de combustible 
¿lire-aire en camino) y llegó a Widcawafce eí 
1 /5. Embarcó en el “Atlantic Conveyor T cji las 
afueras de Ascensión el 6/5 y partió con el 
buque hacia la Zona de Exclusión Total el 7/5. 
Volado al “ , fnvineibic‘ cJ 19/5 donde fue trans¬ 
ferido aJ 801 Sqdn. El Fénix y los liúdos 
ROYAL NAVY fueron cubiertos y se le aplicó 
el código 'TQG2' (número vacante, ver 
ZA í 74). Volado desde el 'Tnvmcihle'’ al 
’ ’INustrious ’ 1 e! 26/8/82 para su transferencia al 
809 Sqdn, con lo que la dotación cíe Ja Unidad 
llegó a diez aviones, Recodificado f 258 H en 


negro cu los flancos de las tomas de aire de la 
turbina (el ultimo dígito no se pintó en las 
coberturas de las ruedas estábil i zahoras j en tan¬ 
to que d Fénix y los títulos RÓYAL NAVY 
fueran restaurados (solamente en el lado de 
babor para cuando el avión retomó aí Reino 
Unido), Partió dé la Zona de Protección de las 
Mas Malvinas con el portaavíone$ el 21/10/82 
hacia el Reino Unido (vía Estados Unidos}* 
Voló a Yeovílton el 6/12/82. después de su 
transferencia esc día al 801 Sqdn, antes de que 
el ponaaviunes macara en Porfsmómh él 8/12. 

Después del 26/8/82 se le pintó él nombre 
1 CfWv Loa en negro debajo de la cabina en 
el lado izquierdo (borrado antes del Ó//M2J. 


X2492 FRS.! 

El 29/3/82 con el 899 Sqdn en Yco- 
vil ton codificado Til 23*. Embarcó ene! li Her- 
mes : en Ponsmouth el 2 4 y partió con el 
buque ef 5/4. A partir del 10/4 fue pintado a 
pincel en el esquema de baja visibilidad. Los 
dos últimos dígitos del código fueron manteni¬ 
dos y repintados en negro, y quedaron así: “-/ 
(1)2-3* (solamente aparecía én el lado de estri¬ 
bor para cuando ei avión retornó al Reino 
Unido). 

El 21/5. cuando era piloteado por el Lt Cdr 
Thomas, interceptó a uno de cuatro A-4C 
Skyhawk del Grupo 4 que se dirigían \ a San 
Carlos por sobre la Gran Malvina. Disparó un 
AIM-9L y el misil impacto en el Skyhawt, que 
explotó al caer a tierra. El Lt Cdr Blísscu en el 
XZ496 derribó a otro de los Skyhaws, El te¬ 
niente López (en el 0309) sé eyectó sin éxito y 
resultó muerto. El primer teniente Manzottri 
( con el C-325 i no se pudo evectar y por lo tanto 
puede haber muerto ames de que su avión irn- 
pactara en ei sudo. Ambas Skyhawks se e si re¬ 
daron cerca uno de otro ai sur de Puerto Chrisi¬ 
mas cerca del Establecimiento Chartres 

Partió con el "Hermes* desde Puerto Wi- 
lliam el 3/7/82 hacia el Reino Unido. Arribó a 
Porísmouth el 21/7 y ese día fue oficialmente 
transferido al 899 Sqdn, untes de ser volado a 
Yeoviiton el 22/7. 

¡M marca de derribo consistía en un Skyhawk 
pintado en blanco debajo de la cabina del fado 
izquierdo {no se conoce la fecha cuando fue 
borrado, pero fue posterior al 22/7/82 /. 


XZ493 FRS.l 

El 29/3/82 con el 801 Sqdn en Yeoviiton con 
el código T N/0QI \ Embarcó en el "Tnvmcible " 
en Portsmouth el 4/4 y partió con e] buque al día 
siguiente Durante el viaje al sur fue repintado 
con atomizador en el esquema de baja iribili- 
dad y recibió el código ’-dXjr. Punió de la 
Zona de Protección de las Islas Malvinas con el 
portaaviones el 28/8/82 hacía el Reino Unido y 
! logó a Portsn toiiih el 1 7/ 9, de sde de \ n de. a i :í s 
tarde en esc día, fue desembarcado a Veo vi don 
luego de siü traiíSferencia aí 800 Sqdn 


XZ494 FRS.l 

El 29/3/82 con ei 899 Sqdn en Yeovillon y 
con el código i -/7 í ó Y Transferido ul 800 Sqdn 
el 2/4 para reforzar su dotación, embarcó en el 
"Hermes ' en Portsmouth ese mismo día y par¬ 
tió con el buque el 5/4, A partir dd 10/4 se k 
aplicó a pincel e! esquema de baja visibilidad 
Los dos últimos dígitos del código del 899 Sqdn 
fueron retenidos y repintados en negro, de esta 
manera: 7(7)ló\ El 16/5, mientras era volado 
por e! Lt McHarg (acompañado píir d Lt Cdr 
Batí en d XZ459), eí carguero argeni i no "Río 
Curcarañá'' fue bombardeado mieniras estaba 
andado en d Estrecho Sar Carias cerca do 



Fileno Krng. La tripulación abandonó el buque 
luego de que se desataran incendios incontrola¬ 
bles, pero no se hundió hasta c! 23/5 luego la 
nave fue alcanzada por dos Sea Skuas dispara¬ 
dos por el Lynx XZ723 del 815 SqchEscuadri- 
lia "Aníelope’ 1 . 

Mientras era pilotedo por el Lt Cdr Gedge 
(acompañado por el Lt Cdr Braithw&he en el 
ZA190), llevó a cabo un ataque contra un Puma 
AE-500 del CABóOl que había sido abandona¬ 
do cerca de Shag Cove House, en la Gran Mal¬ 
vina. Más temprano ese día el helicóptero había 
sido inmovilizado por el Fli Lt Morgan en el 
ZA192, Pero Morgan se había quedado sin mu¬ 
nición y quedó paja Gedge y Bnmhwaiie la 
tarea de terminarlo con fuego de cañón. Un 
informe argentino difería levemente al decir 
que la tripulación del Puma había destruido al 
helicóptero antes de que Gedge y Sraithwaiie 
arribaran, para prevenir que cayera en manos 
británicas. 

Volado desde el"Kermes* 1 al "Invineibte 1 * 
d 2/7/82 después de su transferencia del 800 
Sqdn al 801 Sqdn. A bordo del ‘Tnvincible 1 * 
fue repintado y recodificado como '-/DOS* íen 
reemplazo del XZ456) en azul escarapela sobre 
la pane superior dd costado de las tomas de aire 
y el ultimo dígito del código se repelía en blan¬ 
co en la cobertura de la rueda estabilizador^ del 
lado de estribor. Partió de la Zona de Protección 
de las Islas Malvinas con el portaaviones el 
28/8/82 hacia el Reino Unido, arribó a Pons- 
mouth el 17/9 y desembarcó hacia Yeovílton 
después de su transferencia al 899 Sqdn. 


XZ495 FRS.I 

El 29/3/82 con el 801 Sqdn en Yeovikon con 
el código ‘N/0G3\ Embarcó en el 4 Tnvmcible’' 
cu Portsmouth c! 4/4 y partió con el buque al día 
siguiente. Durante el trayecto ai sur fue repinta¬ 
do con atomizador con el esquema de baja visi¬ 
bilidad y codificado como 1 -/Q03 1 Dejó la Zona 
de Protección de las Islas Malvinas con el por¬ 
taaviones el 28/8/82 hacia el Reino Unido. 
Arribó a Portsmouth el i 7/9 y más tarde ese día 
desembarcó para Yeovílton en transferencia 
temporaria al 800 Sqdn 


XZ49Ó FRS.I 

El 29/3/82 con d 800 Sqdn en Yeovílton con 
el código l H/127\ Embarcó) en d "Hermes** 
en Portsmouih el 2/4 y partió con el buque el 
5/4. A partir del 10/4 fue repintado con pincel 
Con eJ esquema de baja visibilidad Los dos 
últimos dígitos del código fueron retenidos y 
sobrepintóos en negro: V<t)27\ 

Ei 21/5, cuando era pilotedo por el Lt Cdr 
BlisseiL uno de cuatro A-4C Skyhawk dd Gru¬ 
po 4 fue interceptado cuando se dirigía a San 
Carlos por sobre la Gran Malvina. Le disparó 
un AIM-9L y el misil fue visto impactar en el 
Skyhawk que inmediatamente explotó, Blissett 
entonces atacó a otro A-4C con fuego de cañón. 
Este último avión fue visro alejarse del arca 
dejando uña esteta de humo negro proveniente 
de su ala izquierda, pero pudo volver al comi¬ 
neóte. Ei Ltd Cdr Tilomas en el XZ492 derribó 
a otro de tos Skyhawks, El teniente López se 
eyectó sin éxito dd C-309 y resultó muerto 
mientras que el primer teniente Manzoíti (en el 
C-325) no pudo e vedarse y asi podría haber 
mjjerío antes de que d avión se estrellara en 
tierra. Ambos Skyhawks se estrellaron cerca 
uno de otro al sur del Puerto Christmas cerca del 
Establecimiento Cbartres 

Partió con el * Hermcs” desde Puerto Wi- 
llfams eí 3/7/82 nimbo al Reino Unido. Arribos 
Portsmouth el 21/7 y fue oficialmente transferi¬ 
do al 809 Sqdn ese día antes de ser volada a 
Yeovílton el 22/7, El 28/7 fue repintdo con el 
esquema en grises medianos y codificado V 


257L Embarcó en el “íilusínous'’ e! 3/3/82, 
después de que el buque hubiera partido de 
Portsmouth el 2/8 para relevar al 1 invincible* 
el en Atlántico Sur (los distintivos del Fénix 
fueron aplicados en el camino). Dejó la Zona de 
Protección de las Islas Malvinas en d portaa¬ 
viones el 21/10/82 hacia el Reino Unido (vía 
Estados Unidos), Fue volado a Yeovikon el 
Ó/12/8Í (tras su transferencia al 800 Sqdn) antes 
dd arribo dcJ buque a Portsmouth el 8/12. 

La marca de derribo consistía en un Skyhawk 
pintado en blanco debajo de la cabina dd lado 
izquierdo (borrada después del 22/7/82). 

Después de! 4!8182 se le inscribió ei nombre 
Mrs. Robison ' en negro debajo de ta cabina 
en el lado de babor (borrado antes del 6! 12! 
82) 


XZ497 FRS. I No fue desplegado al sur 
El 29.3/82 en Brilish Aerospacccn Dunsfoíd 
bajo préstamo de la Oficina de Suministros del 
Ministerio de Defensa, Asignado al 809 Sqdn el 
22/4 y llevado ese día desde Dtmsfoid a Yeovü- 
lon ya pintado con el esquema de grises medía¬ 
nos, con números de serie en negro bajo las alas 
y en la zona ventral pero sin las escarapelas, 
Utilizado en la fase final de alistamiento del 809 
Sqdn para estar listo, sí era requerido, como 
avión de reemplazo. Para d 26/4 se le habían 
aplicado los títulos ROYA!. NAVY t las escara¬ 
pelas de proa y el emblema del Fénix. Transfé* 
rido al 899 Sqdn el 3/5/82. El dibujo de) 4 'puño 
alado M dd Escuadrón (reemplazando al Fénix) 
y un pequeño numero il 4’ 1 debajo de ambos 
lados de la cabina, habían sido pintados en azul 
claro parad 13/5. El 17/6/82 I as escarapelas en 
rojo oscuro y azul (solo en la nariz) habían 
reemplazado a la varíame en colores daros. 
Embarcó en el "íllusiricms" el 17/7/82 para 
pruebas y entrenamiento, retomó a Yeovikon d 
26/7. Partió de Yeoviltonel 2'8/82 hacia Rrirish 
Aerospacú en Dunsfold después de volver a la 
esfera dd Ministerio de Defensa, 


XZ498 FRS.I 

E! 29/3 82 con d 801 Sqdn en Yeovilton can 
d código LN/005L Embarcó en el ^Invincible 1 ' 
en Portsmouth el 4/4 y partió con el buque al día 
siguiente. Durante el trayecto al sur fue repinta¬ 
do con atomizador con eí esquema de baja visi¬ 
bilidad y recibió eJ código V005*. Dejó la Zoila 
de Protección de las Islas Malvinas con d por¬ 
taaviones el 28/8/82 con rumbo al Reino Unido , 
Llegó a Portsmouth él 17/9 y fue Volado a 
Yeovilton más [arde ese mismo día para su 
transferencia al 800 .Sqdn 


XZ499 FRS, I 

El 29/3/82 con el 80Í Sqdn en Yeovikon 
codificado "N/OOOL Transferido ese día a la 
Unidad de Apoyo de Sea Harrierdel 899 Sqdn y 
visto operando con d recientemente formado 
809 Sqdn del 8/4 todavía con la identificación 
1 N/QOO'. El 15/4 lúe oficíaImente transferido de 
la Unidad de Apoyo al 809 Sqdn y los días 
21-22/4 fue repintado con d esquema de grises 
medianos. Para el 26/4 se le habían colocado 
una lanza de re abastecí miento en vuelo y todas 
las marcas exteriores. Partió de Yeovikon hacia 
BanjuL Cambia, el 1/5 (con recarga de com¬ 
bustible en vuelo) y llegó a VVideawake el 2/5, 
Embarcó en el * 4 Atlantic Conveyorí' en 1 as 
afueras de Ascensión el 6/5 y partió con d 
buque hacia la Zona de Exclusión Total al día 
siguiente. Volado al ^Kermes' 1 el 18/5 donde 
fue transferido al 800 Sqdn. El Fénix y los 
títulos ROY AL NAVY fueron cubiertos con 
pintura y je utilizaron los dos últimos dígitos 
del número de serie en lugar de un código dd 
800 Sqdn, de esta manera; '99 


El 22/5, cuando era volado por d Lt Hale 
sobre el Seno ChoiseuL fue detectada el buque 
patrullero de la Prefectura "Río Iguazü’ cuan¬ 
do se dirigía hacía Prado del Ganso. Con cu¬ 
bierta superior provista por el Li Cdr Fredcrik- 
sen (eiieí XZ460), Hale atacó al buque y provo¬ 
có que fuera encallado y abandonado. El “Río 
Iguazu 1 ' fue nuevamente averiado el 13/6 por 
un Sea Skua disparado por cí Lynx XZ69] de la 
Escuadrilla ’Tendope” dd 815 Sqdn. 

El 8/6, mientras era piloteado por el Lt 
Smkh, fue atacado un A-4B Skyhawk (C-204 
del Grupo 5) que volaba rasante sobre el Seno 
ChoiseuL Se disparó un AIM-9L que impació 
en el avión, el que golpeó el terreno en la costa 
norte de Lafonia en Rain Cove (el Skyhawk 
podría haber golpeado las dunas antes de ser 
alcanzado por el misil). El piloto, primer te¬ 
niente Boízárq resultó muerto. Partió can el 
'Hcrmcs' 1 desde Puerto Williams el 3/7/82 
hacia el Reino Unido, Desembarcó en Yeovil¬ 
ton d í 9/7 antes de que el portaaviones atracara 
en Portsmouth el 21/7, Reasignado al 809 Sqdn 
ese día y recodificado ‘-/255‘ el 26/7. Embancó 
en el “ Íllustríous'' ei 2/8/82 después de que el 
buque partiera ese día de Portsmouth para rele¬ 
var al “Invincible 1- en el Atlántico Sur {los 
distintivos del Fénix fueron pintados en el ca¬ 
mino)- Dejó la Zona de Protección de tas Islas 
Malvinas con el portaaviones el 21/10/32 (vía 
Estados Unidos) y fue volado a Yeovilton el 
6/12 (transferido al 301 Sqdn) antes de que el 
buque arribara ai Puerto de Portsmouth el 8/12 + 

La marca de derribo consistía en un Üagger 
pintado en blanco bajo la cabina de! lado de 
babor, ese i i pode avión fue el que originalmen¬ 
te se pensó había sido alcanzado pero eviden¬ 
cias posteriores mostraron que se trataba de un 
Skyhawk f borrada después del ¿9171&2). 

Con posterioridad al 2/8/82 se pintó el nom¬ 
bre ' Ethel' en negro debajo de la cabina del 
lado izquierdo (eliminado después del 6:12? 
82 J. 


XZ500 FRS.I 

El 29/3/82 con el 800 Sqdn en Yeovikon con 
el código Tbi30L Embarcó en el "Hermcs" 
en Portsmouth el 2/4 y partió con el buque el 
5/4. A partir del 10/4 fue pintado a pincel con el 
esquema de baja visibilidad. Se retuvieron los 
dos últimos dígitos del código y (casi con segu¬ 
ridad) fueron repintados en azul escarapela: *4 
(V)3GL 

El 16/5 + piloteado por et Lt Cdr Auld (acom¬ 
pañado por el Lt Hargreuves en el ZA191), fue 
atacado el carguero argentino " Bahía Buen Su¬ 
ceso “ cuando estaba en el muelle de Bahía Fox 
Oriental. Los daños aparentemente fueron le¬ 
ves pero los suficientes para impedir que el 
buque volviera a zarpar. 

El 21/5, cuando era pilotedo por el Flt Lt 
1 leming, fue atacado un A-40 Skyhawk de la 3 
Escuadrilla (0667/3-A-314) sobre el Estrecho 
San Carlos, Lecming experimentó dificultades 
con el AÍM-9L y recurrió al fuego de canon. 
Picó hacia el Skyhawk desde arriba y atrás, 
disparando hacia un punto detrás de la zona de 
la cabina. E] A 4Q se desintegró y Lééftung 
voló a través de los restos que cayeron al Estre¬ 
cho, Su piloto, [entente de fragata Márquez, 
resultó muerto. 

Partió con d "Hermcs*’ desde Puerto Wi 
llíam al 3/7/82 en camino hacia el Reino Unido 
y desembarcó en Veo vi Iron ei 19/7 antes de que 
el portaaviones atracara en Porrsríiouth el 21/7 
ípara ese entonces el código '30' positivamente 
aparecía en azul escarapela). Transferido al 809 
Sqdn el 21 ¡1 y para el 23/7 había sido repintado 
en e! esquema de grises medios v codificado 
l -/252\ Embarcó en d "Illustrious ’ él 2/8/82 
después de que d buque saliera de PortsmouLh 
ese día para relevar al ■ Tnvineible en d Atlán- 
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PERDIDAS DE AVION 


Para ser leído en conjunto con los Detalles 
de Aviones individuales y las Historias de 
Unidades correspondientes. Las pérdidas de 
cada tipo están encolumnadas en orden de 


SEA HARRIER FRS.1 


Pérdidas 6 

1 

XZ450 Escuadrón 800 

4-5-82 

C1612Z 

2 

XZ452 Escuadrón 801 

6-5-82 

C1200Z 

3 

XZ453 Escuadrón 801 

6-5-82 

C1200Z 

4 

ZA192 Escuadrón 800 

23-5-82 

2254Z 

5 

ZA174 Escuadrón 801 

29-5-82 

1849Z 

6 

XZ456 Escuadrón 801 

1-6-82 

C1740Z 


HARRIER GR. 3 (RAF) 


Pérdidas 4 

7 

XZ972 Escuadrón 1 (F) 

21-5-82 

C1235Z 

8 

XZ988 Escuadrón 1 (F) 

27-5-82 

C1635Z 

9 

XZ963 Escuadrón 1 (F) 

30-5-82 

15201 

10 

XZ989 Escuadrón 1 (F) 

8-6-82 

C1500Z 


CHINOOK HC. 1 


Pérdidas 3 

11 

ZA706 Escuadrón 18 

25-5-82 

1936Z 

12 

ZA716 Escuadrón 18 

25-5-82 

19361 

13 

ZA719 Escuadrón 18 

25-5-82 

19361 

SEA KING HC. 4/HAS.5 


Pérdidas 5 

14 

ZA311 Escuadrón 846 

23-4-82 

21131 

15 

ZA132 Escuadrón 826 

12-5-82 

17351 

16 

XZ573 Escuadrón 826 

18-5-82 

00301 

17 

ZA290 Escuadrón 846 

18/19-5-82 

desconocida 

18 

ZA294 Escuadrón 846 

19-5-82 

22151 












































DEL REINO UNIDO 

fecha y hora. El número que aparece en la 
columna de la izquierda es acumulativo y 
lleva al final total de pérdidas de aviones 
británicos. 


WESSEX HAS. 3/HU.5 Pérdidas 9 


19 XT464 Escuadrón 845 Escuadrilla 'C' 22-4-82 c!520Z 

20 XT473 Escuadrón 845 Escuadrilla ; C' 22-4-82 ic1535Z 

21 X5480 Escuadrón 848 Escuadrilla 'D' 25-5-82 1936Z 

22 XS495 Escuadrón 848 Escuadrilla ; D' 25-5-82 1936Z 

23 XS499 Escuadrón 848 Escuadrilla J D' 25-5-82 1936Z 

24 XS512 Escuadrón 848 Escuadrilla D' 25-5-82 1936Z 

25 XT476 Escuadrón 848 Escuadrilla 'D' 25-5-82 1936Z 

26 XT483 Escuadrón 848 Escuadrilla 'D' 25-5-82 1936Z 

27 XM837 Escuadrón 737 de !a 'Glamorgan' 12-6-82 0637Z 


LYNX HAS. 2 Pérdidas 3 


28 XZ251 Escuadrón 815, de la 'Ardent' 21-5-82 1740Z 

29 XZ242 Escuadrón 815, de la 'Coventry' 25-5-82 1821Z 

30 XZ700 Escuadrón 815, de la 'Newcastle' 25-5-82 1936Z 


SCOUT AH. 1 Pérdidas 1 


31 XT629 3 CBAS * Escuadrilla 'B' 28-5-82 C1455Z 


GAZELLE AH. 1 Pérdidas 3 


32 XX4T1 3 CBAS Escuadrilla ‘C 21-5-82 c!141Z 

33 XX402 3 CBAS Escuadrilla 'C' 21-5-82 c!146Z 

34 XX377 3 CBAS Escuadrilla 'C' 6-6-82 0408Z 


H CBAS: Commando Air Squudrun 


































tico Surtios distintivos del Fénix fueron aplica¬ 
dos durante d trayecto). Abandonó la Zona de 
Protección de las Islas Malvinas con el portaa¬ 
viones el 21/10/82 hacia el Reino Unido (vía 
Estados Unidos) y votó a Yeovilton el 6/12 
(transferido ese día al 800 Sqdn) antes de que el 
buque atracara en Porrsmouth d 8/12. 

La marca de derribo consistía en un Skyhmvk 
pintado en blanco debajo de la cabina en el 
fado de babor (borrado después del 19/7/82), 

Con posterioridad al 2 i 8182 se pintó el nom~ 
bre * 'Myrtle’ r en negro debajo de lá cabina del 
costado izquierdo (borrado antes del 6f 12/82}- 


ZA174 FRS.l 

ET 29/3/82 con el 801 Sqdn en Yeoviltop con 
c! código ‘N/O02L Transferido a la Unidad de 
Apoyo de Sea Harrier del 899 Sqdn el 31/3 y 
visto allí el 2/4. Fue visto en vudo con el 
recientemente formado 809 Sqdn el 8/4 todavía 
con el código ’N/OOZL El 13/4 las marcas del 
código fueron borradas como preparación para 
un a repi mura general antes de su transferencia 
oficial de la Unidad de Apoyo al 809 Sqdn el 
f 5/4. Repintado en el esquema de grises medía¬ 
nos los días 20-21/4 y para d 26/4 había incor¬ 
porado una lanza de re abastecimiento y todas 
las identificaciones externas. Partid de Yeovil- 
ton haci Banjul en Cambia el 30/4 (reabasteeído 
en vuelo) y ttegóa Wideawáke el i/5. Embarcó 
en el 1 ‘Aliando Conveyor^ en las afueras de 
Ascensión el 6/5 y partió con el buque hacia la 
Zona de Exclusión Total el 7/5, Volado al +t In- 
vincible'' el 19/5 donde fue transferido al 801 
Sqdn. Las marcas de] Fénix y ROY AL NA VY 
fueron tapadas con pintura y se íe aplicó d 
código (vacante) 4 -fQG0\ 

El 29/5, mientras estaba en posición para 
despegar, d buque roló muy tuenc en un mar 
sumamente agitado cuando viró para ponerse de 
proa al viento y el avión se deslizó sin control a 
través de cubierta y cayó aj mar, Su piloto. Lt 
Cdr Bread water, pudo eyectarse y sólo tenía 
lesiones leves cuando fue rescatado por un heli¬ 
cóptero, pero d avión se perdió en la posición 
5r‘48,3'S 54*29,8* W. 


XZI75 FRS.l 

El 29/3/82 con el 801 Sqdn en Yeovitton 
codificado N/Ü04\ Embarcó en el *TnvÍnci- 
blé‘ h en PorLsmouth el 4/4 y partió con el buque 
al día siguiente. Durante el trayecto al sur fue 
repintado en el esquema de baja visibilidad y 
recibió el código ‘-/Q04\ El 21/5 cuando era 
piloteado por el Lt Cdr Ward, fue atacado un 
Daggér del grupo b (de un total de tres) que 
volaba rasante al oeste de Puerto Howard, 
Ward disparó un A1M-9L cuando se cruzó en su 
caminó y el Dagger (C-4Ü7) exploto al impactar 
tí misil. Su piloto, primer teniente Senn, se 
eyeció con éxito antes de que d avión se estre¬ 
llara en tierra unas dos millas al sur del Monte 
Caroline, 

Dejó la Zima de Protección de las Islas Mal¬ 
vinas con el portaaviones eí 28/8/82 hacia el 
Reino Unido y arribó a Portsmouih el 17/9, 
desde donde desembarcó hada Yeovilton más 
tarde ese mismo dfs T transferido al 800 Sqdn. 

No recibió marcas de derribos. 

ZA176 FRS.l 

El 29/3/82 en depósito (sin código) en Si 
Afilan (la Base de Depósito de Reserva de la 
Flota), Transferido a la Unidad de Apoyo de 
Sea Hatrier del 899 Sqdn (nomlnalmeme para 
el 899 Sqdn) el 6/4 y llevado a Yeovilton ese 
día. Fue visto en vuelo con el recientemente 
formado 809 Sqdn el tí/4, Transferido oficial¬ 
mente ai 809 Sqdn el i 4/4 antes de ser repintado 
en el esquema de gmes medianos el 22/4. Para 
el 26/4 había incorporado una lanza para rea- 
bastccimiento en vuelo y todas las marcas ex¬ 


ternas. Partió de Yeovilton hacia BanjtiL Gam¬ 
boa, el 30/4 (reabastecido en vuelo durante el 
trayecto) y llegó a WídeawaJce e! 1/5. Embarcó 
en el "Atlantic Conveyor" en las afueras de 
Ascensión el 6/5 y partió con el buque al día 
siguiente. Volado al *‘Kermes M Ü 18/5 y 
transferido al 800 Sqdn. El Fénix y los títulos 
ROYAL NAVY fiieron cubiertos con pintura y 
se aplicaron los dos últimos dígitos del número 
de serie en lugar de un código dd 800 Sqdn, y 
quedó así: *76'. Partió con el “Hennes” desde 
Puerto William el 3/7/82 hacía el Reino Unido y 
desembarcó en Yeoyilton el 19/7 antes de que d 
portaaviones atracara en Portsrooufii el 21/7. 
Transferido oficialmente ai 809 Sqdn el 21/7 y. 
codificado V25G 1 el 22/7. Embarcó en d 
“ülustrious" el 2/8/82 después de que el buque 
zarpara ese día de Portsmouth para relevar al 
‘invincible" en el Adán tico Sur (los distinti¬ 
vos dd Fénix fueron pintados en el camino). 
Dejó la Zona de Protección de las Islas Malvi¬ 
nas con d portaaviones el 21/10/82 hacia el 
Remo Unido fvfa Estados Unidos.) y voló a 
Yeovilton el 6/12 (transferido ese día al 801 
Sqdn) arto dé que d buque atracara en Pom- 
mouth el 8/12, 

Después del 2/8182 se le pintó el nombre 
( 'Hot Lips' (labios calientes) en negro (junto 
con un par de labios en rojo) debajo de la 
cabina dei lado de babor (borrados ames dei 
6/12/82). 


ZAI77 FRS.l 

El 29/3/82 en depósito (sin código) en Si AL 
han (la Base de Deposito de Reseñ a de ta Flota). 
Llevado desde allí a Unidad de Apoyo de Sea 
Harrier dd 899 Sqdn (n omi Raímente al 899 
Sqdn) el 6/4 y llevado a Yeovilton el 7/4 y ofi¬ 
cialmente transferido a la unidad d 8/4. Sin em¬ 
baí go, ese d ía fue visto vo lar con el rec i en temen- 
te formado 809 Sqdn, £113/4, todavía con el es¬ 
quema en gris marinoextraoscuroy blanco, se le 
habían colocado las plantillas para piulare! códi¬ 
go ‘252 1 , pero no se concretó. Transferido ofi- 
daíinemecl 15/4 del 899 Sqdn al 809 Sqdn. Re¬ 
pintado con d esquema de grises medianos los 
días 17 y 18/4, .sin escarapelas y números de se¬ 
rie. El 21/4 se Je colocaron una lanza para rea has- 
tedmiento en vuelo y, dos tanques suplementa¬ 
rios de 330 galones para reaíizarprácticas de rea¬ 
bastecimiento con los Víctor K,2 de los Escua¬ 
drones 55 y 57 los días 2 1 y 22/4. Para el 23/4 te - 
nía ya pintadas las escarapelas y números de se¬ 
rie y al día siguiente se le agregaron tos títulos 
ROYAL NAVY y los motivos del Fénix . Partió 
de Yeovilton hacia BanjuL Cambia, el J/5 (rea- 
bastecido en vuelo) y llegó a Wideavvafce el 2/5. 
Embarcó en el 1 Atlantic Con veyori'en lasafue¬ 
ras de Ascensión el 6/5 y partió con el buque ha¬ 
cia la Zona de Exclusión Total al día siguiente. 
Volado al “Hermes' el 18/5 donde fue transfe¬ 
rido al 800 Sqdn. El Fénix y Jas leyendas 
ROYAL NAVY fueron cubiertas con pintura y 
se le aplicaron losóos últimos dígitos dd numera 
de serie en lugar de un código del 800 5qdn : y 
quedó asjV77\ 

El 8/6, cuando era piloteado por el FIt Lt 
.Morgan sobre el Seno Chóbcul, dos A-4B 
Skvhawks dé! Grupo 5 fueron interceptados a 
muy bajo nivel. Se dispararon dos A1M-9L y 
uno de Jos Skyhawks (el C-226) estalló en una 
bola de fuego y cayó en el Seno cerca de la Isla 
Philimore. El otro (C-228) fue alcanzado en la 
zona de !a cola y cayó al mar unas; dus millas al 
norte de la Isla Mickllc. Ambos pilotos, el te¬ 
niente Arrarás (C-226) y el teniente Vázquez 
(C-228L resultaron muertos, aunque Vázquez 
fue visto eyebtarse. Un hecho interesante tuvo 
lugar el 13/6: ei Le Hargreaves estaba a punto de 
aterrizar cu la Baso Operativa Adelantada en 
San Carlos para recargar combustible, cuando 
el Chíftotsk ftC.l ZA718 dd 18 Sqdn levantó 


las planchas de la pista con el viento provocado 
por sus rotores. El piloto tuvo que dirigirse al 
intrepid" para reahasrecerse {el XZ455, el 
olio avión involucrado en el incidente, se diri¬ 
gió ai “FeaJess' 1 )., 

Partió con el ‘ í Herme$ ,í desde Puerto Wi¬ 
lliams el 3/7/82 hacía el Reino Unido y llegó a 
Pommouth eí 21/7 (ubicado en la cabeza de la 
rampa de esquí). Desembarcó en Yeovilton el 
22/7 para mantenimiento por parte de ia Unidad 
de Apoyo de Sea Harrier dd 899 Sqdn, antes de 
ser entregado d 899 Sqdn c. 6/8/8 2. 

Lüs marcas de derribos consistían en dos 
Daggers pintados en blanco debajo de la cabi¬ 
na de fado de babor) ese tipo de avión fue ei que 
originalmente se pensé habla sido alcanzado 
(aunque el Fh Lt Morgan no b creyó así) y que 
evidencias posteriores probaron se trataba de 
Skybawks (horradas después del ¡8/8182). 

ZAWJ90 FRS.l 

El 29/3/82 en deposito (sin código) en Si 
A than fia Base de fie pósito de Reserva de Ja 
Flota). Asignado a la Unidad de Apoyo de Sea 
Hamer del 899 Sqdn el 6/4 (nominaImente para 
el 899 Sqdn) y llevado a Yeovilton el 7/4 Fue 
visto volando con el recientemente formado 
&Q9 Sqdn eí 8/4, Oficialmente transferido de la 
Unidad de apoyo al 809 Sqdn ei 15/4, fue repin- 
tado con el esquema de-grises medianos d 19/4. 
Parad 26/4 se le habían incorporado una lanza 
de leabastecimíentoeTi vuelo y todas las marcas 
externas, Partió de Yeoviltpn hacia Banjul, 
Gambia, el 30/4 (rebasteeido en vuelo) y llegó a 
Wideawake el l c /5. Embarcó en el “Atlantic 
Conveyor” en las afueras de Ascensión eí 6/5 y 
al día siguiente partió con el buque hacia la 
Zona de Exclusión Total, Imcialraente volado 
al 1 'Mermes' el 18/5 y luego, mis tarde ese día t 
ai 'Timncibíe 1 * para su transferencia al 801 
Sqdn, Los liúdos ROYAL NAVY y los distinti¬ 
vos dd Fénix fueron tapados con pintura y se le 
aplicó el código V009* (en reemplazo del 
XZ453). 

El 2 ] , 5, cuando era volado por el Lt Thoxim, 
fueron interceptados dos de tres Daggcrs dei 
Grupo 6 al oeste dd Pueirto Howarij y se íes 
disparó un AIM-9L a cada uno. El primer avión 
(el C-404, del mayor Justo Pluma) explotó pero 
su piloto pudo eyectaise con éxito antes de que 
el avión se estrellara cerca de Green Hifl Bnd- 
ge. El segundo misil de Thomas explotó debajo 
del ala izquierda del segundo Dagger (C-403, 
de! capitán Donadílle), Este también logró 
eyectarse sin problemas ames de que su avión 
se estrellara (vtetealmente intacto) cerca de 
Oteen Híll Bridgc, en la Gran Malvina, 

El 23/5, cuando era piloteado por el Lt Cdr 
Braitwaiie (acompañado por el U CdrGedge en 
d XZ494) t ataco ni Puma AE-500 del CAB601 
que había sido abandonado CU tierra cerca de 
Shag CoveHouse, en la Gran Malvina. El heli¬ 
cóptero había sido inmovilizado más temprano 
ese día por el FU Lt Morgan en el ZA192, Pero 
Morgan se había quedado sin munición y fue¬ 
ron Braithwaifó y Gcdgc ios encargados de ter¬ 
minar la tarea con fuego de cañón. Un informe 
argentino difería levemente en el hecho de que 
la tripulación del Puma dijo haber destruido al 
helicóptero antes de que llegaran Braitwaife y 
Gedge, para que no cayera en manos británicas. 

Abandonó ia Zona de Pr Kécción de las Islas 
Mal vinas con d portaaviones el 28/8/82 hacia el 
Reino Unido y llegó a í ommouth el I 7/9, 
donde más tarde este día cesembarcó para Yeo¬ 
vilton en transferencia ic¡ ¡iporaria al 800 Sqdn, 
Na se le aplicaron marcas de derribos. 

ZA191 FRS.l 

El 29/3/82 ct>n d 899 Sqdn en Yeoyilton con 
el código '-/7I8L Transferido al 800 Sqdn el 
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2/4 para incrementar la dotación de la unidad, 
embarcó en ei “Hermes** en Ponsmouth ese 
mismo día, para partir con el buque el 5/4. 
Desde el 10/4 fue pintado a pincel con e! esque¬ 
ma de baja visibilidad. Los dos últimos dígitos 
del código del $99 Sqdn fueron retenidos y 
repintados en negro; V(7)I8’. 

El 1/5, cuando era volado por el Lt Cdr 
Frederiksen en una misión de bombardeo sobre 
el aeródromo de Prado del Ganso (acompañado 
por el Lt Hale en el XZ46Ü), una bomba de 
racimo lanzada por el ZA191 o por d XZ460. 
hizo impacto directo en un Pucará (A-527) del 
Grupo 3 que estaba a punto de carretear para el 
despegue. El piloto, teniente Juktc, resultó 
muerto y su avión totalmente destruido. 

Durante ia mañana dd 9/5 el F!t Lt Morgan 
(en compañía del Lt Cdr BátL en el XZ46ÍJ) 
estaba volando d avión cuando atacó al pesque¬ 
ro recolector de inteligencia **Nárwar\ unas 
60 millas al sudeste de Puerto Argentino. La 
bomba que lanzó, la dd soporte central, erró al 
blanco (la de Batí ímpactó pero no explotó), 
pero el ataque con cañón de ambos aviones fa! 
que se le sumó un posterior ataque con cañones 
dei Lt Hale y el S/Lt George) averiaron de tal 
manera al buque que fue detenido y más tarde 
abordado. Como consecuencia de los daños 
recibidos, se hundió al día siguiente cuando era 
remolcado bajo condiciones meteorológicas 
adversas. 


El ¡6/5, cuando era volado por el LT Har- 
ejeaves (junto ai Lt Cdr Auld en el XZ50G), el 
carguero argentino "Bahía Buen Suceso" fue 
atacado cuando estaba jumo a! muelle en la 
Bahía Fox Oriental Los daños aparentemente 
fueron leves pero los suficientes como para que 
el buque no pudiera volver a navegar. Ei avión 
fue averiado en la zona de la cola por fuego 
argentino durante el ataque, pero fue rápida¬ 
mente reparado y volvió al servicio, 

Eí 23/5 1 cuando era volado por el FU Lt 
Leeming [acompañado por ei Flt Lt Morgan en 
d ZAI92), fue atacado un A-109A (AE-337) 
del CAB60I cuando se ocultaba en una peque¬ 
ña quebrada cerca de Sahg Cove House, en la 
Gran Malvina. Tanto Leeming como Morgan lo 
atacaron con cañones hasta que el helicóptero 
explotó y se incendió. La tripulación escapó sin 
daños. 

Partió con el "Mermes' ' desde Puerto WL 
lliam el 3/7 hacia el Reino Unido, desembarcó 
en Ycovilton el 19/7 (transferido al 809 Sqdn) 
antes de que el portaaviones atracara en Porte- 
mouth el 21/7, 

Repintado con eí esquema en grises media¬ 
nos los días 23-24/7 y visto por primera vez 
como V253 1 el 25/7. Embarcó en el ’Tllus- 
trious" el 2/8/82 después de que d buque zar- 
para de Portsmouth ese día para relevar árin- 
vinciblc" en el Atlántico Surtios distintivos del 
Fénix fueron aplicados durante d trayecto). 
Dejó la Zona de Protección de hs Islas Malvi¬ 
nas con el "lllustrious 11 el 21/10/82 hacia el 
Reino Unido, Fue vóladd a YeoviUon el 6/12 
{transferido ai 899 Sqdn) ames de que el portaa¬ 
viones atracara en Portsmouth d 8/12. 

No sé te apararon marcas de derribas 

Después dei 2/8/82 se le pintó el nombre 
'Phyilis" en negro debajo de Id cabina de lado 
de babor (borrado antes del 6/12/82), 

ZA192FRSJ 

El 29/3/82 en depósito fsln código) en Si 
Adían {la Base de Depósito de Reserva de la 
Flota). Llevado desde St Athan hasta la Unidad 
de Apoyo de Sea Harrier del 899 Sqdn en Yeo- 
vUton el 4/4 para su preparación final antes de 
unirse al 800 Sqdn. Embarcó en el “Hermes” 
en Portsmouth ese mismo día (todavía sin códi¬ 
go) y partió con el buque el 5/4. A partir del 
10:4 se le aplicó a pincel el esquema de baja 


visibilidad. Los dos últimos dígitos del número 
de serie fueron pintados en negro en lugar de un 
código del 800 Sqdn, por lo que quedó así, 
*92 \ 

El 1/5, mientras era volado por el Flt Ll 
Morgan durante una misión de bombardeo al 
aeródromo de Puerto Argentino, una bomba de 
racimo lanzada por este avión fue casi con .segu¬ 
ridad la responsable de truncar la cola del Islán- 
der (VP-FÁY) del FIGAS (Servicio Aéreo Gu¬ 
bernamental de las Islas Malvinas) requisado 
por los argentinos, que estaba estacionado cer¬ 
ca de la pista. El Sea Harrier fue alcanzado en la 
deriva por un proyectil de 20 mtn disparado por 
los argentinos pero pudo volver al ‘'Mermes'\ 
donde fue rápidamente reparado y retomó al 
servicio. 

El 23/5. otra vez piloteado por el Fli Lt Mor¬ 
gan (acompañado por el Flt Lt Leeming en eí 
ZAI91L un Puma (RE-503I del CABóOi fue 
visto cuando volaba al ras del agua cerca de 
Shag Cove House, en la Gran Malvina. Morgan 
descendió e hizo una pasada de frente para 
identificar positivamente a la aeronave, pero 
esto hizo que el piloto del Puma iniciara una 
acción evasiva que resultó en que se estrellara y 
explotara enseguida del impacto, Leeming vio 
entonces a un A-109A (AE-337) de la misma 
unidad que se cubría en una pequeña hondona¬ 
da, E) y Morgan atacaron al helicóptero hasta 
que explotó y se incendió. La tripulación esca¬ 
pó sin daños, inmediatamente después de este 
ataque, irn segundo Puma (AE-500) fue visto 
cerca del AE-5Ü3. Leeming había agotado su 
munición así que Morgan atacó al helicóptero 
con los escasos proyectiles que le quedaban y lo 
inmovilizó (el Puma fue destruido más tarde ese 
día durante un ataque del Lr Cdr Gedge, en el 
XZ494 y el Lt Cdr Braithwaite* en el ZA190L 
Cuando Morgan y Leeming se alejaban de la 
zona, vieron un tercer Puma (AE-508) pero 
tuvieron que dejarlo sin atacar. 

Más tarde ese día el Lt Cdr Batt despegó del 
1 1 Mermes' * con el ZA ! 92 para un bombardeo al 
aeródromo de Puerto Argentino, Poco después 
del despegue fue visto explotar, ya fuera poco 
antes o al impactar ene! mar cerca de Ja posi¬ 
ción 50^5*S 56* 15’W. Ei Lt Cdr Batt resultó 
muerto. 

Se piensa pite no recibió marcas de derribos. 

ZAI93 FRS.l V "" 

El 29/3/82 en depósito (sin código) en Sí 
Athan {la Base de Depósito de Reserva de la 
FlotaL Entregado a la Unidad de Apoyo de Sea 
Harrier del 899 Sqdn en Ycovilton el 3/4, 
Transferido al &0U Sqdn el 4/4 y embarcado ese 
día en d " Mermes' 1 en Ponsmouth (todavía sin 
código). Partió con el buque el 5/4. Desde d 
10/4 se le aplicó a pincel e! esquema de baja 
visibilidad (manteniendo la escarapela Clase 
’T)" en rojo, blanco y azul bajo las alas), Casi 
con seguridad se le aplicaron los dos últimos 
dígitos dd número de serie, en azul escarapela, 
en lugar de im código dd 800 Sqdn, por lo que 
quedó así: '93 \ 

El 24/5, mientras era volado por el Lt Smith 
cerca de la Isla Borbón, fue interceptado a baja 
altitud un Dagger del Grupo 6 (uno de cuatro). 
Le disparó un AIM-9L que destruyó al avión. 
El Lt Cdr Auld en d XZ57 derribó otros dos 
Daggers, Los tres alcanzados fueron el C-410 
(teniente Castillo), el C-419 (mayor Fuga) y ¿1 
C-43Ü (capitán Díaz), De éstos, Auld casi con 
seguridad derribó al C-419 y (probablemente) 
áiC-430, Esto dejaría al C~410 como el alcaliza¬ 
do por Smith y se piensa que serían de ése los res¬ 
tos de un Dagger in identificad o hallado en el la¬ 
do occidental de la Bahía Elefante en las faldas 
del Monte First. Fuga y Díaz se eycctaron con 
éxito pero Castillo resultó muerto al explotar su 
avión, 

Partió con el ^Mermes" desde Puerto Wi- 
Iliam el 3/7/82 hacia el Reino Unido, Desem¬ 


barcó para Ycovilton el 19/7 (transferido al 809 
Sqdn)) antes de que ei portaaviones atracara en 
Portsmouth el 21/7 (para entonces el código 
'93 T estaba definitivamente pintado en azul es¬ 
carapela). Repintado en el esquema de grises 
medios los días 24 y 25/7. fue visto por primera 
vez como V254 1 el 25/7/82. 

Embarco en eJ ^niustrious** el 2/8/82 des¬ 
pués de que el buque zarpara de Portsmouth ese 
día hacia e! Atlántico Sur para relevar al J Tn- 
vincible’ ‘ (el Fénix fíje pintado durante el 
trayecto). Abandonó la Zona de Protección de 
las Islas Malvinas con el portaaviones hacia ei 
Reino Unido (vía Estados Unidos) el 21/10/82, 
Voló a Ycovilton el 6/12 (transferido ese día al 
80 í Sqdn) antes de que el buque atracara en 
i Portsmouth el 8/12. 

ha marca de derribo consistid en un Dagger 
P i nía do en blanco debajo de tu cabina del lado 
izquierdo (eliminada después del J 9/7/82). 

Después dei 2/8/82 se le pintó el nombre 
J 'Esmeralda" en negro debajo de la cabina dei 
costado izquierdo {borrado antes dd 6/12/82). 

ZA194 FRS. I 

Eí 29/3/82 todavía en construcción en British 
Aérospace en Dunsfold. Ei armado final y las 
pruebas fueron adelantadas dos meses y el pri¬ 
mer vuelo desde Dunsfold se concretó el 23/4. 
Llevado a Ycovilton (asignado al 809 Sqdn) c! 
24/4, ya pintado con el esquema de grises me¬ 
dianos y los números de serie bajo las alas y la 
deriva en negro, pero sin escarapelas. El 29/4 se 
agregaron ios títulos ROYAL NAVY, las esca¬ 
rapelas y los Fénix (se mantuvieron los núme¬ 
ros de serie en negro bajo las alas) y para esa 
fecha había recibido la lanza de re abastecimien¬ 
to en vuelo. 

Partió de Ycovilton hacia Banjul, Cambia, el 
30/4 (reabastecido en vuelo) y llegó a Widea- 
wake el 1/5. Emarco en el "Atlantic Con- 
veyor’* en las afueras de Ascensión el 6-5 y 
partió con el buque hacia la Zona de Exclusión 
Total el 7/5, Volado ai "Hermes“ % el 18/5 don¬ 
de fue transferido al 800 Sqdn. Los Fénix y los 
títulos ROYAL MAVY fueron cubiertos con 
pintura y se le aplicaron los dos últimos dígitos 
del número de serie, 94 1 . en lugar de un código 
del 800 Sqdn. 

El 23/5, cuando era piloteado por el Lt Hale, 
fue interceptado mi Dagger (0437 del Grupo 
ó) sobre la Isla Borbón. Le disparó un A1M-9L 
que alcanzó al avión y provocó que cayera en d 
lado occidental de la Bahía Elefante, unas dos 
millas al norte dei Establecimiento de Isla Bor¬ 
bón, El piloto, teniente VoíponL resultó 
muerto. 

Partió con el “Hemies" 1 desde Puerto Wi- 
lliam d 3/7/82 hacia el Reino Unido y desem¬ 
barcó en Ycovilton el 19/7 ante de que d 
portaaviones atracara en PortsmouEh d 21/7. A 
su arribo fue transferido al 809 Sqdn y codifica¬ 
do V25 í el 22/7, Parad Día Aéreo de Yepvil- 
ton el 31/7/82 lucía nuevamente los títulos 
ROYAL NAVY y los distintivos del Fénix en 
azul claro (cuando el avión retomó al Reino 
Unido estaban en azul claro y rosa). Embancó 
en el ‘dllustríous^ el 2/8/82 después de que él 
buque saliera de Portsmouth ese día para rele¬ 
var al L Invincible" ene! Atlántico Sur* Dejó la 
Zona de Protección de las Islas Malvinas con d 
portaaviones el 21/10/82 hacia el Reino Unido 
(vía Estados Unidos). Voló a Ycovilton (transfe¬ 
rido a la Unidad de Apoyo de Sea Harrier del 899 
Sqdn) d 6/12 antes de que d buque atracara er 
Ponsmouth d 8/12. 

La marra de derribo consistía en un Dagger 
pintado en ¡banco debajo de la cabina del lado 
de babor (borrada después del i 9/7/82 J. 

Después del 2/8/82 se le pintó en negro el 
nombre ‘ ’Rosie í * debajo de ¡a cabina del costa- 
do izquierdo (borrado ames del 6/12/82). 
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REINO UNIDO 



COMBATE 


Al na presentarse ni la más remota posibilidad de 
una solución diplomática y ante la convicción de la 
Argentina de que una invasión británica de las Malvi¬ 
nas era inminente, los primeros golpes fueron asesta¬ 
dos por la Fuerza de Tareas en la mañana del l'’,de 
mayo. Los ataques aéreos contra los aeródromos de 
Puerto Argentino y de Pradera del Ganso tenían por 
objetivo inutilizarlos y destruir a todos los aviones que 
se encontrasen en ellos. Junto con el primer bombar¬ 
deo naval -que se realizó esa tarde- también tenían por 
propósito distraer la atención de los argentinos, para 
ocultar la infiltración de pequeños grupos de fuerzas 
especiales en Soledad y Gran Malvina. Sin la informa¬ 
ción suministrada luego por esos hombres experimen¬ 
tados, las operaciones anfibias planeadas para ese mis¬ 
mo mes hubiesen sido extremadamente aleatorias. 
Tanto la Argentina como el Reino Unido iban a apren¬ 
der mucho de los acontecimientos del T de mayo; un 
súbito ataque que virtualmente no encontró oposición 
contra tres buques británicos que navegaban juntos por 
parte de caza bombarderos argentinos, suministró la 
debida advertencia sobre los riesgos de estas operacio¬ 
nes navales, emprendidas sin un sistema de alarma 
temprana y en consecuencia sin cobertura aérea. 

Durante la noche del I" al 2 de mayo un importante 


grupo naval argentino se esforzó por encontrar a los 
portaaviones británicos que sabía se hallaban cerca. 
Una vez que los localizaron por medio de aviones, el 
“25 de Mayo’ ’ se preparó para lanzar ataques directos 
contra el “Hermes” y el “Invencible”. Dichas incur¬ 
siones se frustraron por causas ajenas a los británicos, 
pero la amenaza que representaban las mayores unida¬ 
des argentinas, el "25 de Mayo " y el veterano crucero 
“General Belgrano" (este último en navegación al 
sudoeste de Malvinas) fue considerada inaceptable y 
en consecuencia el crucero fue torpedeado en la tarde 
del 2 de mayo. El ataque efectuado por el submarino 
¡ 'Conqueror’ ’ fue coherente con la advertencia hecha a 
la Argentina el 23 de abril. Ai “Conqueror" se le 
habían dado órdenes de impedir que buques de guerra 
argentinos interfiriesen la operación “Paraquat” y du¬ 
rante varios días los sumergibles británicos habían 
estado preparados para atacar con torpedos a cualquier 
barco que constituyese una amenaza. La pérdida del 
“General Belgrano" asestó un rudo golpe a la estrate¬ 
gia naval argentina, confirmando los temores de los 
oficiales superiores que reconocían que la Armada no 
tenía medios para defenderse de los sumergibles nu¬ 
cleares británicos y que el Reino Unido no vacilaría en 
usarlos cuando llegase el momento. En pocos días 


£n íí foso de atíajo se ve a un Sea Harrier FfíS i de! 809 Se? éputpa<3c con lanzá de reabasieámento 
de combustible, ocupando en aterís si sector efe aterriza, ■£? a proa dei 'Atlantic Cor.veyor", mienu as la 
nave ingresa en fá zona de guerra. El avión tiene a su pilote a bordo y esta ógtjipaj&s con nnsn'&s AIM-3L 
■j.aevjinder Pallándose lisfá para despegar ante £uaígc«ér alarma de atapue aéreo atusnfino Derecha: 
Ué aparato no identificado de! SOS Sguadton aterriza en vertical sobre ¡a cubierta de< "ir>v¡nc¡bte‘ 
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arrasó y hundió ai "Atlantic Conve y-or 1 ' con iá$ aeronaves Que aún tema a su bordo 
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Habiendo $tdú aiacBdo y dañado por helicópteros 
¿fe j 'a Soyal Dtevy éj 2br¿;'32 el submariho o — * 

S^rjfa Fe“ logró con gran.esh&'o regresar a 
Grytviften, donde nas ur, última combate e 
irnpcsi'btiliado de navegar &e capturado por los 
ingleses Con perca de nueve toneletes de: 
e/.piscviso fIncluyendo torpedos) lodayia a su 
h¿rdo. ei 'Santa Fe" permaneció serh¡sum$rgicfQ M 
fñCo del muete tiasm cfüe fue usstedüdo (recuadro 
m ei ángulo superior derecho) el I5f?f82 por el 
remoícamr 'SalvagémUr, a una ubicación en ¡a 
Bah¡* Cumbertena tejos de les etíificm y ei 
personal A principio do 1985 fue hundido en la 
misms bahía fMini$lsr}0 ce Defensa Británico) 




L¿ i foto oe arriba fue tomada do r un vecipo de Sania zorro (Este) ei 
día 16-552 poce después que dps Sea Hárriar FRS • de! 800 Squa - 
dren ¿¿metrallaran ai buque do transporte argentino "Bahía Buen Suce¬ 
so" Atrés del buque argén ¡unos ámente tanques de combustible 

I 1 alcanzados en ef mismo ataque, inmediatamente después de tomar 
esta foto si vecino fue reprendido por un soldado argentino (en recua¬ 
dro) pero para su sorcr?c a éste te perrvWó conservar la cámara y ai 
mí*o .w, üfr&s uiiemncmrtes térseme Hyde). 


La patrullera "Ríe iQuazu fue atacada por dos Sea Heme? del 80Q Sad o én el Seno 
Chótséül el 22/5/62. En un recio intercambio de fuego de te única pieza a su bordo 
(una ametralladora calibre 12 J mm) con ios cañones de ios aviones Ies dipútenles 
de te nave perteneciente a te Prefectura Naval Argentina tuvieron un muerto y algunos 
heridos, A su vez, quedaron con la convicción de haber dañado c destruido r* uno de 
los aviones agresores Pero ¡a patrullera no se hundió sirio que quedó encallada y 
abandonada en ¡fia cosía en tes conciaones que muestra té foto, por lo que ja Roya) 
Navy te cteS'ficó como recuperable Pero estos piones fueron quebrados a ultimo 
momento por te acción -del helicóptero Lynx de te fragata ''Pené tope" que fe disparó 
un misil Sea Skua (el 7.3/6/82; en una úe tas desafortunadas elecciones ce piárteos 
de este guerra ¿Ministerio de Defensa) 



Otra victima" de tes Seá Harriers Fotografiada desde el FRS * 
del Lt Cdr, "Shzrkey" Ward -dei BGi Squadfón- se ye al 
pesquero argentino. "Narwai poce despees de haber snro 
ém etraitedc y desmantela\éb por aparates ael 800 Squadron, 
i a tete es del 9002 y 'él "Natwar se hundió ai dia. siguiente 
mientras era rerncteade ¡Roya? Návyi 


(Ti 


todos los buques de guerra argentinos de mayor despla¬ 
zamiento fueron retirados a las aguas territoriales y el 7 
de mayo el Reino Unido informó que cualquiera de 
esas naves o aviones militares que fuesen encontrados 
a más de 12 millas del continente, serían considerados 
hostiles y se tomarían las acciones apropiadas. Esta 
advertencia fue acatada y no se efectuaron más opera¬ 
ciones con grandes buques de superficie. 

A principios y mediados de mayo se realizaron otros 


esfuerzos para resolver la cuestión, antes de que se 
hiciera necesario para los británicos encarar desembar¬ 
cos en gran escala en las islas. Se anticipaba que iba a 
haber considerables derramamientos de sangre si se 
concretaba un asalto de este tipo. Desgraciadamente 
todos aquellos esfuerzos fracasaron y se hizo necesario 
el desembarco en Soledad. Las primeras tres semanas 
de mayo se caracterizaron por una serie de breves pero 
violentos enfrenta miemos y cada uno de los bandos 


28 

































































































































































í=£= 


Wtm- a 




victima d& un ataque con gran determinación por pane ael 
Grupo 5 de Caza (aviones A-4B) et 23/5/82 en aguas de 
San Carlos, la fragata "Ante tope " sufrió daños limitados en 
principio, pero quedó con dos bombas argentinas sin 
estallar en su interior, la foto fue lomada poco después del 
ataque aéreo y se ve a la nave con un helicóptero Lym -et 
XZ723, perteneciente al Escuadrón Aeronaval B15- todavía 
a bordo. Más tarde se haría una tentativa de desarmar fas 
bombas, te que culminó con su explosión y un posterior 
incendio que abrasó a ia fragata que terminó partiéndose 
en dos y hundiéndose af día siguiente. (Ministerio dé 
Defensa) 


también fueron aviones A-¿3- de! Grupo 5 de Gaza tos que 
destruyeron a la 4i Coventry " que aquí se ve instantes 
después de haber sido alcanzada, el 25/5/82 y ya 
inertemente escorada. El informe británico confirma que 
alcanzada de lleno por tres bombas de i.000 libras, la 
nave se hundió arrastrando con ella a muchos hombres y al 
helicóptero Lynx XZ242 def 815 Sqdn., a unas 10 millas al 
norte de m isla Bordón (Ministerio de Defensa) 







ÍHii»wiw» ¡ai 


n'-irapn }t iM 




fcSE 

y?:-‘ i 1 ■" 


El buque de pasearos "U ganda" habla sido convertido en 
hospital a principios de abril de 1982 y aunque no tenia 
asignado helicóptero propio . fue visitado por muchos 
durante sus tareas de servicio en la guerra del Atlántico 
Sur. Aquí se lo ve operando junto al argentino "Bahia 
Paraíso" (en segundo plano) enarbolando ambos insignias 
déla Cruz Rojá> En ét recuadro sobre el margen superior 
izquierdo , se ve a un Puma también pintado de manco y 
con la Cruz Roja, presumiblemente perteneciente al 
CAB601 del Ejército Argentino , posado s obre ia cubierta 
dei "Uganda" para trasbordar heridos. (Ministerio de 
Defensa) 
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tomó conciencia de las posibilidades del otro y también 
de sus propias debilidades. Si ia Fuerza de Tareas tenía 
un talón de Aquiles, éste era la carencia de un sistema 
aéreo de alerta temprana y el consiguiente problema 
para suministrar a los barcos una cobertura adecuada. 
Aunque los sistemas de misiles antiaéreos eran sofisti¬ 
cados y usualmente confiables, los destructores y fra¬ 
gatas británicos se hallaban indefensos contra súbitos 
ataques efectuados a baja altura. El más traumático de 


varios incidentes acaecidos a comienzos de mes fue la 
pérdida del “Sheffield” el 4 de mayo, debido a un 
Exocet, Esto y otros ataques similares, soberbiamente 
ejecutados, forzaron al grupo de portaaviones británi¬ 
cos a desplazarse bien al Este de Malvinas, afectando 
aún más la cobertura aérea de los buques de vanguardia 
y más tarde la.de las tropas en tierra. La pérdida de un 
portaaviones británico hubiera sido una catástrofe y 
amenazado el éxito de la operación “Corporate". 
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A mediados de mayo fuerzas especiales brilánicas 
destruyeron o uce aviones argentinos, en una incursión 
muy bien ejecutada en Isla Borbón, al norte de Gran 
Malvina. La incursión, cuyos protagonistas sufrieron 
solamente bajas poco importantes, obligó a la Argenti-' 
na a reconocer que sus fuerzas eran altamente vulnera¬ 
bles a ataques de este tipo y que ciertos elementos, 
como los aviones Pucará, no podían ser protegidos 
adecuadamente cuando estaba n dispersos en sitios ais¬ 
lados. Para los británicos no se trató solamente de la 
destrucción de once aviones y de una pista de aterri¬ 
zaje, sino que también se demostró ante la opinión 
pública la capacidad de sus soldados de obtener éxitos 
espectaculares. Ante los rumores que daban como in¬ 
minente un desembarco en las islas, un éxito como ése 
fue una buena nueva para la tropa embarcada. 

El lugar elegido para el desembarco, el estrecho de 
San Carlos en isla Soledad, suministró a la Fuerza de 
Tareas un puerto de aguas profundas, que podía ser 
fácilmente protegido por el armamento antiaéreo que 
se llevase a tierra. Estaba lo suficientemente alejado de 
la guarnición argentina de Darwin y a las fuerzas que se 
hallaban en Puerto Howard, en Gran Malvina, se las 
consideraba como carentes de medios para interferir 
con los desembarcos. Hubiera sido posible que se 
enviaran refuerzos en helicópteros desde Puerto Ar¬ 
gentino, pero las patrullas aéreas de combate se halla¬ 
ban listas para impedir cualquier operación de este 
tipo. Se esperaba que las colinas alrededor de la bahía 
suministrasen alguna protección contra intentos de ob¬ 
servación directa, radar de aviones y misiles cpmo los 



Exocet. En resumen, puerto San Carlos se presentaba 
como un lugar adecuado para semejante aventura una 
vez que las tropas se hallasen en tierra. 

•ms 

Los desembarcos, denominados operación “Sut- 
ton ’ ’, comenzaron en las primeras horas del 21 de 
mayo, bajo el control del Comandante dei Grupo de 
Tareas Anfibio, comodoro M. C. Cíapp. Una vez en 
tierra los efectivos reforzados de la 3 rñ ' Brigada de 
Comandos estaban al mando dd general J. H. A. 
Thompson OBE, ADC, de «a infantería de Marina, 
quien fue el oficial más antiguo en tierra hasta la 
llegada del general Moore, el 29 de mayo. Las tropas 
de refuerzo de la 5 ,a - Brigada de Infantería que llegaron 
lue|o estaban comandadas por el general M. J, A. 
Wilson OBR, MC. 

A pesar de los duros ataques aéreos argentinos del 
21 y 23 de mayo los desembarcos se efectuaron con 
éxito. Para el 25 de mayo los Sea Harriers que volaban 
desde el “Hermes" y el ‘'Invencible'" y las defensas 
antiaéreas de la Fuerza de '¡ arcas habían anulado la 
amenaza de un exitoso contraataque contra la cabecera 
de playa. Sin embargo durante los primeros cinco días 
varios barcos fueron averiados en el puerto y estrecho 
de San Carlos y dos. la “Ardenf' y la "Amélope”. 
fueron hundidas. En todas las otras zonas ía aviación 
argentina seguía siendo una seria amenaza y el 25 de 
mayo se perdieron la “Coventry” y el importante 
buque de ap.oyo ‘ ‘Atlantic Conveyor’', este ultimo con 
un cargamento de helicópteros, repuestos para avio¬ 
nes, combustible y talleres, 

La penetración desde la cabecera de playa de San 
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Un primer plano de los restos, clel AE -50T permite distinguir el núme¬ 
ro de sene "1540” de la fábrica Aerospatiaie. Como se hallan ¡unto a 
un área minada cercana al Monte Kent, es difícil acercarse a pie y 
probablemente debido a esto se hallaban todavía allí en ¡ 98¿ fSAC 
K GoSop, RAF) 



Estos restos de un Daggar de is V! Brigada en la Isla Borbon se oreen 
que son de! C-410. derribado por e! $m Hemer 2Al93 del Escua¬ 
drón 800. pilotado por él teniente Dave Smith.el24/5182 Otenienta 
Caries Castillo murió en e! combate. (Ésouadión SIS “Exeter”) 




Poco queda gsí Puma AE-W8 del Batallón de Aviaqiún de Combate 
fiOf. después de su destrucióh en misteriosas circunstancias, el 
3015:82 Los temor: ¡vistos aquí el 3I&84) se enguenitan.a úffos 3 
kilómetros de la ama de 1 Monte Kent (S Martin. RAF} 


Qernbadü por un ‘Ctmger" SAM el 2 i!ú : 8? et Capitán; Jprgp Ber>itez 
se eyectó de su Pucará y lúe caminando hasta lugar seguro. Los 
restos del A-531 no. fueron prácticamente:locados y se podían ver 
cerca de Fiat Shánty a comienzos de IS8S 
fgscüadrón 815, "Exetor") ' ' _ 


Carlos comenzó en la noche dei 26 al 27 de mayo. 
Mientras el 45 de Comandos y el 3 de Paracaidistas 
avanzaban hacia el establecimiento Douglas y Caleta 
Teal respectivamente, el 2 de paracaidistas se despla¬ 
zaba hacia Darwin y Pradera del Ganso. Fue allí que 
los paracaidistas libraron una dura batalla con los de¬ 
fensores el 28 y 29 de mayo, que costé la vida de! jefe 
del regimiento y a otros 17 oficiales y soldados. El 
combate se libró con ambos bandos utilizando aviones 
de ataque en apoyo de sus tropas y la Argentina perdió 


tres aparatos. 

Al tiempo que las tropas británicas presionaban hacia 


el Este las fuerzas atrincheradas en Puerto Argentino y 
sus puntos de apoyo en las colinas al Oeste de la 
ciudad, fueron sometidas a constantes ataques de avio¬ 
nes de la Marina Real y de la RAF y lo peor, a un 
incesante bombardeo naval. Eventualmente la artille¬ 
ría británica fue avanzada por medio de helicópteros y 
solamente la necesidad de conservar la existencias de 
municiones limitó la intensidad de la cortina de fuego 
contra las posiciones argentinas de vanguardia. 

A comienzos de junio la victoria estaba a la vista 
aunque existía creciente preocupación ante la fatiga 
que era perceptible entre diversos componentes de la 
Fuerza de Tareas y la disminución del suministro de 
combustible y munición en las zonas de adelantadas. A 
pesar de todo prevalecía un optimismo generalizado, a 
medida que se acentuaba la presión británica sobre 
Puerto Argentino. Aunque los informes de inteligencia 
sugerían, correctamente, que los argentinos no tenían 
más Exacets. el temor ante esta arma hacía que los 
portaaviones siguieran operando muy al este de Malvi¬ 
nas y en consecuencia las patrullas de combate de Sea 
Harríers pasaban menos tiempo sobre ¡as islas que el 
que se consideraba como ideal. Dicho de otra manera, 
se requerían más aviones para suministrar el mismo 
nivel de cobertura. Sin embargo, se debió más al hecho 
que se adoptó una actitud descuidada frente a un ene¬ 
migo al que se consideraba ya vencido, que a la falta de 
protección aérea, que los buques de desembarco “Sir 
Galahad’ ’ y “Sir Tristranf ’ fueran atacados con éxito, 
con considerables pérdidas de vidas, en Bahía Agrada¬ 
ble el 8 de junio. Los caza bombarderos argentinos 
aprovecharon ai máximo la ventaja de una excelente 
inteligencia actualizada, buen tiempo y pobres defen¬ 
sas. para lanzar un ataque que destruyó al “Sir Ga¬ 
lahad” y averió seriamente al “Sir Tristram ’\ Sin 
embargo, éste fue el canto del cisne de los caza bom¬ 
barderos argentinos, que después no infligieron danos 
significativos a las fuerzas británicas. 

La última semana de la guerra fue una de duro 
tiempo invernal. Varias de las fuertemente defendidas 
colinas al oeste de Puerto Argentino fueron tomadas 
por tropas británicas en sangrientos combates noctur¬ 
nos y si el fin se produjo en forma relativamente 
inesperada, el 14 de junio, se debió fundamentalmente 
a los esfuerzos de la infantería durante las tres noches 
previas. 

La capitulación formai de todas las fuerzas argenti¬ 
nas en las islas se hizo efectiva a las 2359Z del 14 de 
i unió. El documento de rendición fue firmado por el 
general de brigada Mario B. Menéndez, en nombre de 
todas las fuerzas argentinas en el archipiélago y el 
general Moore. Seis días después, el 20 de junio, 
también capituló el pequeño destacamento argentino 
en la isla Tule del Sur. del grupo de las Sandwich, ante 
un Grupo de Tareas comandando por el capitán N. J. 
Barker. que ¡legó allí a bordo del “Enduránce . 

Durante lodo el conflicto y en todos los teatros los 
británicos utilizaron prodigiosamente el poder aereo. 
Se lo usó tanto directamente como en apoyo de virtual¬ 
mente toda operación significativa de la Fuerza de 
Tareas. Por sobre todo, su eficacia se debió a la pericia 
y entusiasmo.de los hombres que actuaron con un alto 
grado de profesionalismo. Sus logros individuales son 
descritos en, estas páginas 
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SEA KING 



ESCUADRON AERONAVAL 814 


El 814 Sqdn no partió del Reino Unido hasta el 2 de 
agosto, cuando zarpó con el “Ulustrious” desde Ports¬ 
mouth. Por lo tanto no correspondería que la unidad 
fuera incluida en el texto principal de esta obra, pero su 
despliegue resulta importante dada la continua capaci¬ 
dad antisubmarina que el Escuadrón brindó entre ei 28 
de agosto de 1982 (cuando el “Ulustrious” relevó al 
"Invincible") y el fin de ese año, cuando se estableció 
en las Malvinas un destacamento más permanente del 
826 Sqdn. Ei 814 Sqdn se desplegó con los siguientes 
Sea Kings HAS.5: 


ESCUADRON AERONAVAL 820 



Estas aeronaves volvieron a bordo del “1 tlustrious’' 
' y del “Fort Austin” durante diciembre de 1982 y los 
detalles básicos de los movimientos de Jos buques y del 
Escuadrón aparecen en los detalles individuales. 


Bajo el mando del Lt Cdr (capitán de corbeta) R J. S. 
Wykes-Sneyd. las aeronaves del 820 Sqdn ya habían 
embarcado en el “Invincible”. provenientes de su 
base en Cuklrose, antes de que comenzara el conflicto. 
El rol primario del Escuadrón era de lucha antisubma- 
riña (ASW. según sus siglas en inglés), para lo cual 
estaba equipado con nueve Sea Kings HAS.5. Para esa 
época los helicópteros estaban todos pintados con el 
esquema de color standard de la RAF en azul y gris, 
con números de serie, letras de cubierta, códigos y 
leyendas en blanco, además de las escarapelas clase 
“D”. Los nueve helicópteros tenían los siguientes 
códigos: 


xzy’u -n/oio: 

ZA134 •N/013" 

XZ574 "N/QJó' 

ZAÍ-7 'NOJi 

ZAI28 ‘N/ÜI4 1 

XZ921 •N.'017‘. 

?M2b 'N/012' 

ZAI35 N/01S' 

XZ9 1« N/020' ¡ 


El “Invincible” había retomado a Portsmouth el 22 
de marzo luego del Ejercicio “Alloy Express” en 
Noruega, con los XZ574, ZA127. ZAI34 y ZAI35 
embarcados, todos en la bodega debajo de la cubierta. 
El resto de los Sea Kings del Escuadrón llegaron desde 
Culdrose al día siguiente como preparación para el 
próximo despliegue del buque, mientras que los tripu¬ 
lantes esperaban con ansia un breve período de licencia 


en tierra para el fin de semana de Pascua. Después de la 
orden de alistarse para zarpar hacia el Atlántico Sur, ei 
personal del 820 Sqdn fue convocado para embarcarse 
en Portsmouth y fue un hecho fortuito el que los heli¬ 
cópteros ya estuvieran a bordo. Otros dos Sea Kings 
del 706 Sqdn en Culdrose fueron agregados ei 2 de 
abril como eventuales máquinas de reemplazo: 


Et “Canberra" ancló en San 
Caries de i 2 a? 3 de jumo de 
1982 y durante su estada, los 
Sea K¡ng HC 4 llevaron a 
¡térra equipos y 
abastecimientos de la 5 :i 
Brigada Mientras otro parte 
(levando carga en eslinga, se 
at ZA29Q descender hacia 
la cubierta para buscar la 
suya. 

(Ministerio de Defensa Bní J 
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Estos dos embarcaron en Portsmouth el 14 de abril y 
el portaaviones zarpó a las 1015Z del día siguiente con 
los XZ573, XZ574, XZ578 y otros más sobre la cu¬ 
bierta a popa. 

Alrededor del 11 de abril comenzó a aplicarse a los 
helicópteros un esquema de color de baja visibilidad, 
pero eí trabajo no finalizó hasta un tiempo después de 
que el “Invincible” dejara la Isla Ascensión. A las 
aeronaves se les borraron las leyendas ROY AL NA VY 
y las letras de cubierta con azul-gris RAF. Los núme¬ 
ros de serie en blanco fueron mantenidos pero los 
códigos laterales de dos dígitos en el fuselaje fueron 
tapados con negro y el código completo de tres dígitos 
fue borrado del lado izquierdo de la nariz. Las escara¬ 
pelas fueron corregidas a rojo y azul sobrepintando la 
zona blanca. De manera similar fueron pintados los 
dos Sea Kings del 706 Sqdn, que además fueron reco¬ 
dificados con la secuencia del 820 Sqdn, con lo que la 
dotación quedó así; 


XZ920 '-/(0)lír 

XZ574 *-/(0)l6’ 

ZA127 V(O) ] 1 ’ 

KZ921 '~miv 

ZA126 ■Jpl.2’ 

XZ918 *-/{Q)20' 

ZA134 ^(0)13* 

XZ578 •-,••<0)21 ’ 

ZA128 '-/(0) 14’ 

XZ573 ’-/(0)22’ 

ZA135 V(0}15‘ 


Antes de que alcanzaran la Isla Ascensión el 16 de 
abril, el Escuadrón cumplió un período intensivo de 
alistamiento, con vuelos de entrenamiento, de ensayo 
y de reacondicionamiento. Estos trabajos incluyeron 
señalamiento de blancos más allá del horizonte, rea- 
bastccimiento en vuelo, búsqueda de superficie y téc¬ 
nicas de evasión de cazas. El 8 de abril comenzaron 
con lanzamientos de armas activadas con cargas de 
profundidad Mk. 11, mientras que el 11 de abril el Lt 
M.R.W. Lanyon y el Departamento de Ingeniería Ae¬ 
rea diseñaron, construyeron, instalaron y probaron un 
montaje de ametralladora para los Sea Kings en las 24 
horas siguientes a que les formulara ese requerimiento. 
Los dos días pasados en Ascensión sirvieron para un 
cambio de tarea cuando los helicópteros realizaron 
operaciones masivas de traslado de personal, equipos y 
suministros hacia los buques que llegaban a la isla para 
incorporarse al Task Forcé. Las operaciones aníisub- 
marinas se iniciaron a fondo cuando el ‘‘invincible” 
partió el 18 de abril y, mientras el buque se acercaba a 
la Zona de Exclusión Total, se agregaron salidas de 
búsqueda en superficie con un helicóptero siempre en 
vuelo. 

El 23 de abril el Escuadrón tomó parte en una opera¬ 
ción de búsqueda y rescate en relación con el Sea King 
HC.4 ZA31 1 del 846 Sqdn del “Hermes”. que había 
caído en el mar. A las 2130Z el piloto (Flt Lt R. 
Grundy) fue recogido por el Sea King HAS.5 (tripula¬ 
do por el S/LtC.P. Heweth, el S/Lt Principe Andrés, el 


Lt I. Mcaiister y el suboficial T. Araull) pero, a pesar 
de una búsqueda intensa, el suboficial K.S. Casey 
nunca fue hallado. El portaaviones llegó a la Zona de 
Exclusión Total a las 0530Z del ! de mayo y el Escua¬ 
drón recibió la misión de enfrentar la amenaza de los 
submarinos enemigos. El buque entró en alerta de 
combate a las 1030Z después de haber recibido infor¬ 
mes de una incursión aérea que se aproximaba. Las 
tareas se incrementaron a tres helicópteros como pan¬ 
talla antisubmarina y uno en búsqueda de superficie, 
mientras que otros sembraban señuelos durante todo el 
día. Después de otros informes sobre actividad de 
submarinos enemigos, cinco aeronaves se ocuparon 
del rol antisubmarino el 4 de mayo pero no lograron 
contacto alguno, Informes sin confirmar sugieren que 
un submarino (el “San Luis' ’) fue detectado y atacado 
el 5 de mayo. Hasta hubo informes de un torpedo 
enemigo lanzado (y eludido) al “Invincible” y los 
otros buques. El 5 de mayo dos helicópteros se encar¬ 
garon de la pantalla antisubmarina y uno a las tareas de 
vigilancia de superficie, en tanto que un cuarto volaba 
a los restos del “Sheffield” para evaluar los daños y 
transportar a un equipo de salvamento. Las operacio¬ 
nes antisubmarinas continuaron durante la siguiente 
semana y un Sea King llevó a un equipo de reparacio¬ 
nes a bordo del averiado “Glasgow” el 12 de mayo. 
Ese mismo día el 826 Sqdn en e! “Hermes” perdió el 
Sea King HAS.5 ZAI23 cuando cayó al mar y el 
XZ578 fue ¡ransferido desde el 820 Sqdn para reem¬ 
plazarlo, para lo cual voló del “invincible” al “Her- 
mes” el 14 de mayo. El 15 de mayoeI segundo HAS.5 
de reserva (XZ573) t ambién fue transferido al ‘ 1 Mer¬ 
mes ”, pero su permanencia a bordo del portaaviones 
resultó breve ya que se perdió el 18 de mayo. 

El 20 de mayo el Escuadrón tomó parte de una 
transferencia de cargas entre los buques de la Task 
Forcé como preparación para el desembarco del día 
siguiente. Tres aeronaves continuaron en la tarea anti¬ 
submarina y uno en la vigilancia de superficie. El 25 de 
mayo realizó operaciones de búsqueda y rescate para el 
“Atlantic Conveyor”, las que continuaron hasta las 
ÓI00Z del día siguiente. 

Un helicóptero voló el día 26 y 27 para reai izar una 
evaluación de sal vacaje del golpeado buque portacon- 
íenedores. Un destacamento de dos helicópteros 
(XZ920 y XZ921) pasaron al ” Ti depon!’ ’ el 29 de 
mayo para brindar cobertura antísubmarina mientras el 
buque entraba al Estrecho San Carlos para reabastecer 
a otras naves en la zona de operaciones anfibias y 
ambos retomaron al “Invincible” a las 1645Z dei 30 
de mayo. Dos días más tarde, el Escuadrón nuevamen¬ 
te estuvo involucrado en operaciones de búsqueda y 
rescate cuando el Flt Ll Mortimer del 801 Sqdn se 
eyectó dei Sea Harrier FRS.I XZ456 a las 174ÜZ, 

t¡ 

después de haber sido alcanzado por un misil Roland 
mientras realizaba un reconocí miento en las cercanías 
del aeródromo de Puerto Argentino. El piloto fue final¬ 
mente ubicado gracias a la pequeña luz de su casco 
luego de una intensa búsqueda y después de que hubie¬ 
ra apagado su trasmi sor de rescate tras dos breves 
emisiones de voz. Mortimer fue recogido a las Q230Z 
del 2 de junio por el Sea King HAS.5 XZ574 tripulado 
por el Lt Cdr K. Dudley, los S/Lts J.A. Carr y M. 
Finucane y el suboficial J.D. Trotman (quien se mostró 










Ai sur de i a ¡sis Ascensión, en medio del viaje hada fas Malvinas t eí 
Sea King HAS.5 ZA134 def Escuadrón 820 es empleado en roías 
unitarios por el 'Invincibie". La insaciable demanda de helicópteros 
cargueros hizo que virtuafrheote todos los destinados a lucha antisub- 
marina también fueran usados para transpone ademas de su función 
primaria . (U A . George RN) 


del "Atlantic Cause way‘\ (E Wareing) 
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Alineados para la llegada deí "Mermes" a 
Portsmouih el 21 7 82 se ven los Sea King 
HAS.5 del Escuadrón Aeronaval 826 . A la 
derecha .de ta foto < se ve ai XZ571 que 
volverla ai Atlántico Sur a fines üe Í982 para 
tareas de patrulíaje marítimo en Malvinas r 
(PeterJ. Cooper) 
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tn vuelo sobre el su? de Inglaterra, se 

idares de alerta temprana, que no ífénarc 

I . RR8.HR- — u iitusthou&\ v . 

batallas habrían ayudado a evitar algunas tragedias de la Task Forcé (M de Defensa dñt.) 


í una de ¡as dos 






encantado de ver a su viejo amigo Finucane al extremo 
del guinche). lan Mortimer había pasado más de ocho 
horas en el mar muy cerca de la costa dominada por los 
argentinos y cuando fue rescatado se encontraba a unas 
120 millas del “Invincibie”. 

El “Invincibie” se desplazó al sur de las Malvinas 
junto con el “Brilliant” al atardecer dei 4 de j unió para 
intentar interceptar Jos vuelos de reabastecimiento a las 


islas. El Escuadrón brindó la protección antisubmarina 
mientras que ios Sea Harriers del 801 Sqdn volaban 
misiones PAC durante las horas de oscuridad. Tempra¬ 
no en la mañana siguiente los buques volvieron ai 
grupo de portaaviones. Una nueva interrupción de las 
operaciones antisubmarinas tuvo lugar el 5 de junio, 
cuando uno de los Sea Rings del Escuadrón fue envia¬ 
do ai "‘Fort Austin” para transportar un motor Pegasus 
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Das modero^ distintos del empleado por ¡a Task Forcé El de abajo es 
un HAS.2 convertido, 'tardíamente para atería temprana y rebautizado 
AEW.2A , mediante el agregado, de un radar ThormEMI plegable bajo un 

redomo inflado. 

El úe la derecha es &t denominado ,f Ccmmando". con tren de aterrizaje fijo y 
destinado s operaciones de asalto y transpone. Los Sea King británicos $on 
fabricados bajo Ucencia de la Sikorsky norteamericana en ía planta Wsstiand- 



al 1 'Invincible' ’, en )a primera vez que se realizaba una 
transferencia de ese tipo entre dos buques en el mar. El 
6 de junio se püso en marcha la Operación "Canbe- 
low” para intentar interceptar (o disuadir) no sólo los 
vuelos de abastecimiento sino también los bombardeos 
nocturnos de los Canberras del Grupo 2. El 820 Sqdn 
continuó con la cobertura antisubmarina Murante ia 
Operación “Canbelow” en las noches del 6 y del 7 de 
junio. 

En tanto se realizaban los preparativos para el asalto 
final sobre Puerto Argentino, los XZ921 y ZA127 
fueron destacados al Comando de Guerra Anfibia en 
San Carlos el 10 de junio para cumplir misiones noc¬ 
turnas de búsqueda en superficie al oeste de las Malvi¬ 
nas, en un intento de localizar buques enemigos en 
misiones de reabastecimiento. Dos délas tripulaciones 
involucradas estaban integradas por el Lt Cdr K. Du¬ 
dley, los S/Lts J. A. Carry M. Finucane y el suboficial 
J. D. Trotman; el Lt Cdr R. C. Green, el Lt S. W. 
Marlow, el S/Lí D. í. Hayes y el suboficial M. Ken- 
ney. El destacamento quedó en tierra (junto con el 
825 Sqdn) bajo el mando de Keith Dudley- Después de 
cuatro días el XZ921 fue llevado nuevamente al ‘' In- 
vincibie" y reemplazado por el XZ920. 

Esta rotación de aeronaves apuntaba a mantener una 
alta lasa de disponibilidad para lo que se anticipaba 
sería una larga permanencia en tierra. En las últimas 
horas de la tarde del 14 de junio Keith Dudley fue 
llamado en su carpa y se le dieron instrucciones para 
llevar a su helicóptero y tripulación al ‘ ‘ Fearless' ’, Así 
lo hizo con el XZ920 y al llegar se le informó que se 
había acordado un cese de fuego. Debía volar a Fit- 
zroy, recoger al Major General (equivalente a general 
de brigada) J. Moore (comandante de las fuerzas te¬ 
rrestres en Malvinas) y llevarlo a Puerto Argentino 
para aceptar la capitulación argentina. Dudley fue ad¬ 
vertido de que en ese momento el cese del fuego era 
algo precario, con garantías de que sería mantenido en 
Puerto Argentino pero no en el aeródromo, de manera 
que tenía que aterrizaren un campo de fútbol entrando 
por el norte y manteniéndose alejado de las concentra¬ 
ciones de tropa enemiga conocidas para minimizar 
cualquier tentación de quebrar el cese del fuego. La 
intención original había sido utilizar un Sea King HC.4 
del 846 Sqdn equipado con visores nocturnos, pero 
luego se decidió que un HAS.5 con un observador y 
dotado de radar sería más apropiado para enfrentar los 
fuertes vientos y las nevadas. El vuelo a Fitzroy se 
cumplió sin novedad y, ya con el general Moore a 
bordo. Dudley siguió hacia Puerto Argentino. A pesar 
de la creciente tormenta de nieve y las nubes bajas 
aterrizó en el campo de deportes, que estaba iluminado 
con luces de jeeps, tras lo cual el general Moore de¬ 
sembarcó y se dirigió a donde tendrían lugar las con¬ 
versaciones. Los términos de la rendición de todas las 
fuerzas argentinas en. las Islas Malvinas fueron final¬ 
mente acordados y el documento fue firmado por el 
general de brigada Menéndez y el genera) Moore (con 
eí teniente coronel de Artillería B. T. Pennicot como 

testigo) a las 23.59Z del 14 de junio, con efecto inme¬ 
diato. 

El 16 de junio Dudley probó en vuelo al capturado 
UH- 1 H AE-422 del CAB601 en el hipódromo (ya que 
había recibido entrenamiento en el UH-1H durante un 



intercambio con la Aviación de Ejército de Alemania 
Federal). El hipódromo estaba cubierto por los UH- ÍH 
que habían sido abandonados en su lugar de aterrizaje, 
por !o que Dudley se ofreció como voluntario (junto 
con un grupo de ingenieros ) para sacarlos del área. El 
16 de junio dos fueron movidos a un extremo de la pista 





y se decidió que los que estaban aptos para prestar 
servicio serían volados a una zona segura (¡los cazatio- 
res de recuerdos ya estaban trabajando!). Después de 
haber probado el ÁE-422. Dudley lo llevó a San Carlos 
esa noche y volvió a la capital el 17 de junio, con la 
intención de sacar a los restantes UH-IH. .Sin embar¬ 
go. su destacamento fue llamado de vuelta al * Invinei- 
ble” y e) XZ920 y ZA127 reembarcaron ese día dejan 
do al AE-422 con el 825 Sqdn (que lo puso rápidamen¬ 
te en servicio). 

Mientras tanto, los restantes helicópteros del 820 
Sqdn también habían volado a Puerto Argentino el 15 
de junio para ser utilizados por las fuerzas terrestres en 
tareas de carga y transporte de tropas, antes de que 
fueran reembarcados en el portaaviones dos días más 
tarde. 
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Un Sea King adicional embarcado en el “Olmeda” 
e) 16 de junio proviniente de la Escuadrilla “A” del 
824 Sqdn era el HAS.2A XV660. Este helicóptero 
quedó en el “ínvincible” mientras el “Olmeda” era 
enviado para la Operación “Keyhole’' (la recaptura de 
la Thule del Sur), para volver el 27 de junio. En tanto, 
el portaaviones partió al norte de las Islas Malvinas el 
18 de junio para un período de descanso de la tripula¬ 
ción y mantenimiento esencial, en virtud de que se 
había decidido que el “Invincible” relevaría al “Her- 
mes” a principios de julio para que éste pudiera volver 
a su país. A las 2000Z del 19 de junio el 820 Sqdn cesó 
de estar en alerta de combate después de 75 días de 
intensas operaciones. El “Invincible” retomó a la 
Zona de Exclusión Total el 1 de julio y el “Hermes” 
partió tres días después. Durante julio dos o tres de los 
helicópteros del Escuadrón ralizaron misiones diarias 
de carga hacia Puerto Argentino y otras zonas de las 
Malvinas. Una de esas misiones fue llevaren eslingas 
un Scout AH.l XV130 del 656 Sqdn desde Puerto 
Argentino al “TorCaledonia” en Puerto William alre¬ 
dedor del 29 de julio. El Escuadrón también llevó a 
cabo ejercicios nocturnos con buques recién llegados a 
la Zona de Exclusión, mientras que el í 1 de julio un 
helicóptero fue en ayuda de la tripulación del Sea King 
HAS.2A (XV698) de la Escuadrilla “A” del 824 
Sqdn, que había caído al mar. Dos de los tripulantes 
del 820 Sqdn encontraron nuevas tareas durante ese 
mes cuando tomaron el mando de buques capturados y 
así el Lt Steve Jermy fue al “HMS Tiger Bay” y el Lt 
Mike Shrives al “Falkland Sound”. 


Las misiones de transporte continuaron durante 
agosto, a pesar del mal tiempo que reinaba frecuente- 



Un ejerciera antisubmanno muesira la capacidad de ios Sea King de ia Royal 
Nayy de atacar submarinos con torpedos SVngray. Estas unidades operaban 
con sofisticado equipo de sonar en ¡a campaña de fas Malvinas disponían 


















































mente. El 11 de agosto uno de los Sea King del Escua¬ 
drón rozó a un Hércules dei Ala de Transporte de 
Lyneham mientas ei avión carreteaba desde la abarro¬ 
tada zona de dispersión en el aeropuerto de la capital 
isleña. El rotor principal golpeó el ala del Hércules y 
tres de las palas resultaron dañadas. Un Chinook HC. 1 
del 18 Sqdn trajo cinco nuevas palas el ! 3 de agosto y 
el Sea King, ya reparado, reembarcó en el “Invinci¬ 
ble" más tarde ese mismo día. E3 16 de agosto una 
máquina del 820 Sqdn voló al Hipódromo de Puerto 
Argentino y transportó a cinco UH-1H averiados dei 
CAB601 hacia el comando del Cuerpo Aéreo del Ejér¬ 
cito hacia el cercano hangar Beaver del Servicio Aéreo 
Gubernamental de las Islas Malvinas (FiGAS), Dos 
días más tarde, mientras el“Invincible” se encontraba 
en la Bahía San Carlos, uno de estos "Hueys” (el 
AE-424, que había recibido el sobrenombre de “11er- 
nández”) fue puesto en servicio mediante la canibali- 
zación de las otras cuatro máquinas y permitir así que 
Keiíh Dudley lo volara al portaaviones para reparacio¬ 
nes más detalladas y pintura. El “Invincible” echó 
anclas en Puerto William por primera vez el 24 de 
agosto y el Escuadrón comenzó a transferir a bordo las 
provisiones y equipos desde la costa. 

El 26 de agosto e! UH-1H ya reparado y pintado 
(entonces con el registro VP-i BD) fue volado a Puerto 
Argentino (por Keith Dudley y un piloto del Ejército, 
el capitán R, E. Connel, en intercambio con el 657 
Sqdn) y entregado a] Servicio Aéreo Gubernamental 
de las Malvinas en el hangar Beaver. Sin embargo, las 
horas de vuelo del UH - 1H con el FIGAS fueron pocas, 
ya que enseguida el helicóptero quedó en tierra por 
razones técnicas y administrativas. Algunos pensaron, 
con cierta lógica, que había resultado una víctima de la 
burocracia, pero ésta fue una critica injusta ya que 
existían razones legítimas para tomar esa decisión (ver 
detalle del AE-424 y VP-FBD). Lo lamentable fue que 
tanta gente en el "Invincible” y en el FIGAS hubiera 
dedicado tanto tiempo y esfuerzo para renovar al 
"Hernández" de manera que los isleños tuvieran un 
servicio de helicóptero propio. Aún si otro Huey hu¬ 
biera estado disponible, hubiera resultado una máqui¬ 
na muy cara de operar sobre una base comercial en una 
comunidad tan reducida. 

Para el 26 de agosto era tiempo de que ei “Invinci¬ 
ble” volviera asu país y así fue relevado por el “ílius- 
trious” y zarpó hacia el Reino Unido dos días después. 
Durante el viaje se repintaron en negro las leyendas 
ROY AL NAVY y las letras de cubierta (así como los 
distintivos en rojo y azul del Escuadrón a ambos lados 
de la nariz debajo de la cabina) en todos los helicópte¬ 
ros a bordo, el portaaviones arribó a Portsmouth el 1.7 
de setiembre con los nueve Sea Rings originales del 
820 Sqdn sobre la cubierta de vuelo, ya que la unidad 
no había experimentado bajas durante el conflicto. Al 
día siguiente, se dedicaron a tareas de descarga antes 


de volver a su base en Culdrose. 

La intensidad de las operaciones antísubmarinas y 
utilitarias cumplidas por el Escuadrón queda demostra¬ 
da por esta estadística: 4.700 horas de vuelo (un pro¬ 
medio de 321 por piloto, 336 por observador y 522 por 
aeronave), 1.650 salidas, 1.172 cargas, 1.200 tonela¬ 
das transportadas, 6 torpedos y Í0 cargas de profundi¬ 
dad utilizadas. 


Tripulaciones del820 Sqdn a bordo del ‘ ‘ Invinci¬ 
ble'' durante la Operación "Corporate ' * y conde¬ 
coraciones recibidas: 


Pilotos 

Lt Cdr (capitán de corbeta} R.J.S. Wykes-Sneyd 
RN (Royal Navy), (comandante) AFC (Cruz de la 
Fuerza Aérea); Lt Cdr. K. Dudley RN CINCFC 
(Recomendación del Comando en Jefe de la Flota); 
Lt CdrR. C. Creen RN; Lt(teniente de navio) G. E. 
Beats RN; Lt D. Ai. Craig RN; Lt M. P. Jennings 
RN;Lt MR. Johnston RN; LrB. A. Jones RN; Lt M . 
R. W. Lanyon RN; Lt M. L. McDougaliRN; LtE.A. 
McNair RN; Lt M. R. OsmanRN;LtM. J. Patnphi- 
ton RN; LtM.P. Shrives RN; Lt J.S. Wi Ison RN; Lt 
J. A. Yearsley RN; S/Li (teniente de fragata) Su 
Alteza Real el Príncipe Andrés RN; SILt S.C. Burch 
RN; SILt J. A. Carr RN; SILt R. J. Churchley RN; 
S/Lt K. Doherty RN; SILt N. Foss RN; S/Lt C. R. 
Hanney RN; S/Lt D. L A. Hoyes RN; S/Lt I . J. 
Hendry RN; S/Lt C. P. Heweth RN; S/Lt M. R. 
Kelham RN; SILt P R. StoneRN; S/Lt P. J. Thorn- 
ton RN; S/Lt D. Whitehead RN. . , 


Observadores/Tripulantes 

Lt Cdr P. Galloway RN CINCFC; Lt Cdr McA - 
llisterRN;LtA.R.C. BeüRN;Lt W. GibsonRN;Lt 
S. C. Jermy RN: Lt S . R. KirbyRN;LtJ. C. Smith 
RN; Lt J. S. Wallace RN; S/Lt M. Finucane RN; 
S/Lt N. R. Gaum RN; S/Lt Ai. J. Green RN; S/Lt S. 
W. Marlow RN; S/Lt C. J. Martin RN; FCACMN 
(Fleet Chief Aircrewman, rango éste , al igual que 
los que siguen, equivalente a suboficial) A. J. 
Charnley; POACMN (Petty Offcer Aircrewman) 
W. R. Collins; POACMN R. G. Irwin; POACMN J. 
P. Wade; POACMN R. J. Wahers; LACMN ( Lea- 
ding Aircrewman) T. Arnull; LACMN A. J. But- 
cher; LACMN A, C. Davies; LACMN D, C. Ho- 
llier; LACMN P. D. Johnson; LACMN M. Kennie; 
LACMN J. W. Pease; LACMN A. P. Pocock; 
LACMN M. P. Scott: LACMN J. D. Trotinan; 
LACMN S. G. Wood. 


ESCUADRON AERONAVAL 824 
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Al comienzo del conflicto el 824 Sqdn estaba basado equipado cori seis Sea Rings HAS.2A. E! Escuadrón 

en Culdrose bajo el mando del Lt Cdr. L Thorpe y estaba dividido en tres Escuadrillas que normalmente 

















estaban destacaoas en ios Duques cisternas clase " Oe ” 
de ia Flota Auxiliar Real "Olmeda'"Olna" y 
“Oiwen”. El esquema de colores de estos helicópteros 
era el azul-gris de la RAF con números en serie, letras 
de cubierta, códigos y leyendas en blanco, más las 
escarapelas clase "D”. La dotación del Escuadrón era 
la siguiente: 


Escuadrilla "A" XV660 'OD/350 - 

xvm ‘OD/351 * 

Escuadrilla "B'‘ XV666 'CU/352’ 

XV657 -CU/353’ 

Escuadrilla • ‘C * 1 XV697 1 CU/354’ 

XV649 ‘CU/355’ 


La Escuadrilla "A” estaba temporariamente basada 
en Prestwick (HMS Gannet) durante marzo para tareas 
de apoyo. Para estas operaciones todas las marcas 
excepto los números de serie (pero incluyendo las 
escarapelas) habían sido cubiertas con pintura gris 
oscura lavable. La Escuadrilla "B" había desembar¬ 


cado del “Olna’ ’ en Gibraltar (el buque navegaba para 
tareas de patrulla en el Golfo) y tuvo que embarcar en 
el “Fon Austin” para el Ejercicio "Springstrain”. La 
Escuadrilla "C” estaba operando desde Culdrose 
mientras el "Oiwen" estaba en mantenimiento en Gi- 
bralta¡\ El 5 de mayo el Lt Cdr D. J. Ackland reempla¬ 
zó en el mando del Escuadrón al Lt Cdr Thorpe. 

Durante el conflicto las Escuadrillas "A" y "C" 
'fueron destacadas al Atlántico Sur. mientras que la 
necesidad de aeronaves embarcadas de alerta tempra¬ 
na, que fue evidente tanto antes como durante la gue¬ 
rra, llevó a la reformación de la Escuadrilla "D” 
equipada con dos Sea Kings especialmente modifi¬ 
cados. 

Luego de una decisión de posguerra del Mando 
Aéreo de la Flota y el Ministerio de Defensa de desple¬ 
gar cinco Sea Kings HAS.5 del 826 Sqdn a fines de 
1982 como un destacamento en las Malvinas, las Es¬ 
cuadrillas "A” y “C” del 824 Sqdn fueron transferi¬ 
das al 826 Sqdn el ! de febrero de 1983. 


ESCUADRILLA “A” 



La escuadrilla partió de Prestwick el 30 de marzo y 
sus dos aeronaves sin marcas (XVóóO y XV698) vol¬ 
vieron a Culdrose. a donde arribaron al día siguiente. 
El XV698 necesitaba mantenimiento, de manera que la 
Escuadrilla incorporó al XV649 de ia "C" el 1 de 
abril. La pintura gris oscura aplicada al XVóóO fue 
fácilmente lavada y luego el XV660 y XV649 recibie¬ 
ron las marcas de baja visibilidad. Todas las marcas en 
blanco fueron sobrepintadas en negro, excepto las le¬ 
tras de cubierta que fueron borradas, y las escarapelas 
modificadas al rojo y azul. Los dos helicópteros fueron 
codificados así: 


XV660 *-/3SG’ XV649 '-/355' 


El 2 de abril la Escuadrilla, bajo e! mando del Lt Cdr 

I. S. McKenzie, recibió la orden de movilizarse en un 
plazo de cuatro horas y ambos Sea Kings fueron vola¬ 
dos a bordo del "Olmeda" en Devonport el 4 de abril. 
El buque partió hacia el Atlántico Sur al día siguiente y 
la Escuadrilla inició operaciones antisubmarinas, in¬ 
tercaladas con tareas de carga y de reabastecimiento 
vertical, mientras el "Olmeda" reabastecía a otros 
buques de la Task Forcé durante el proyecto al sur. El 1 
de mayo la nave se unió al Grupo de i portaaviones 
situado al este de las Malvinas y el "Olmeda" estuvo 
en el primer grupo de buques que ese día entró en la 
Zona de Exclusión Total. Durante las cinco semanas 
siguientes se intensificaron las misiones antisubmari¬ 
nas, de transporte y reabastecimiento vertical de ia 
Escuadrilla. 

El 3 de junio, con un preaviso de sólo cinco horas, la 
Escuadrilla fue destacada a la Base Operativa Adelan¬ 
tada en Puerto San Car los para ayudar a la descarga de 


los buques. La intención era que la Escuadrilla "A” 
quedara en tierra sólo por una noche pero finalmente 
realizó esta tarea casi ininterrumpidamente durante 
tres días, descargando provisiones, munición y equi¬ 
pos hasta que reembarcaron en el “Olmeda" el 6 de 
junio. Las operaciones continuaron entonces como 
antes, aunque el XV649 quedó fuera de servicio el 11 
de junio. 

Después de la rendición argentina el 14 de junio, el 
"Olmeda” fue enviado a la Thuie del Sur para la 
Operación "Keyhole’ ’ (la reocupación de la i sla) junto 
con la "Yarmouth” y el "Endurance". Durante esta 
operación, la Escuadrilla tuvo que transferir unos de 
sus Sea Kings al "Invincible" para una permanencia 
prolongada a partir del 15 de junio, mientras que el otro 
era transferido al' “Regenf' como cambio de dos Wes- 
sex HU.5 del 848 Sqdn Escuadrilla "A". Finalmente, 
las dos aeronaves del 848 Sqdn no embarcaron dado 
que una ya había abordado al “Endurance” 36 horas 
antes y la otra necesitaba un-cambio de motor. Sin 
embargo, e¡ XVóóO se embarcó en el "Invincible” el 
16 de junio y ese día el "Olmeda" zarpó para la 
Operación "Keyhole". Al llegar a las Georgias del 
Sur el 18 de junio, el XV649 ya estaba otra vez en 
servicio y se le había sacado su equipo de sonar para 
trabajar como utilitario. La Escuadrilla colaboró con el 
embarque de la Compañía M del 42 Commando antes 
de que ei buque partiera hacia la Thuie del Sur. El 20 de 
junio el asalto a la isla concluyó con éxito con la 
rendición de las fuerzas argentinas en el lugar. El 
"Olmeda" volvió a las Georgias del Sur el 21 de junio 
para desembarcar a ios Marines y los Prisioneros antes 
de volver al grupo det portaaviones ese día. La orden 
para volver al Reino Unido fue recibida el 21 de junio y 
el buque se encontró con el "invincible ’ el 27 de junio 
después de que e! portaaviones hubiera navegado al 
.norte para un período de descanso y recuperación. El 
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XV660 se reintegró a la Escuadrilla desde el “Invinci- 
ble” ese día y el "Olmeda’’ siguió camino (vía la Isla 
Ascensión el 30 de junio y I de julio). La Escuadrilla 
“A” desembarcó en Culdrose el 10 de julio, dos días 
antes del arribo del buque a Devonport. 

Durante el conflicto la Escuadrilla mantuvo un exce¬ 
lente promedio de disponibilidad para sus tareas anti¬ 
submarinas, búsqueda en superficie y carga, y en una 
oportunidad realizó una salida de transporte que duró 9 
horas y media. 

El XV657 V50‘ (reemplazó al XV660) y el XV649 
‘-/355’ embarcaron en el “Fort Austin” el 26 de agos¬ 
to y fueron transferidos al "Olmeda” en el Atlántico 
Sur el 21 de setiembre. Ambos helicópteros fueron 
destacados temporariamente a la Isla Lively, Isla Sole¬ 
dad, el 20-22 de noviembre antes de volver con el 
"Olmeda” al Reino Unido. Desembarcaron en Cul- 
drose el 19 de diciembre antes de que el buque atracara 
ese mismo día en Devonport. El I de febrero de 1983 la 
Escuadrilla fue transferida al 876 Sqdn. 


Tripulaciones de Ja Escuadrilla “A” del 824 
Sqdn a bordo del ' ‘Olmeda” durante la Operación 
“Corpor ate” y sus condecoraciones: 

Pilotos 


Lt CdrI. S. McKenzie RN (comandante de vuelo) 



Lt D. J. íssitt RN: Lt ¡. D. Moffatt RN; Lt D. P. 
MurphyjRN; LtT.D. RiviereRN; SiLtD. R. Taylor 
RN. 


ObservadoresfTripulantes 1 

Lt P. Blachnm RN; SILtP.R. Smith RN; SILtD . 'I 
V. StantonRN; POACMNR. J. Hartfield; LACMN 
K. J. Allison; LACMN M. Cook. 

— » y 





Dentro de ios diez días de la 
rendición argentina. las 
unidades de la 3* Brigada de 
Comandos comenzaron a 
regresar al Reino Unido. En ía 
foto un HC.4 del 846 del 
Sqdn levanta con esiinaa a 
un Oazelle AH-1 del 3CBAS y 
(o lleva en vuelo desde el 
Hipódromo de Puerto 
Argentino hacia ef buque 
■ "Elk'\ el 23.6.82 
derecha hay otro G&zeiie 
esperando turno y a la 
izquierda se alcanza a ver eí 
Bell 212 H-83 de la FAA. (Lt 
D. Balchin RÑ) 


Los detalles básicos de esta Escuadrilla son inclui¬ 
dos en Ja obra porque Gibraltar fue una muy importante 
escala y base de reaprovisionamiento para ¡os buques y 
aviones en camino hacia o desde el Reino Unido t la 
Isla Ascensión y el Atlántico Sur, La Escuadrilla esta¬ 
ba equipada con dos Sea Kings HAS.2A, 


XV6&5 'CU/352- 

XV657 'CU/353' : 

i 




■ííSll ÍWri: 




Estos habían embarcado en el “Olna” el 19 de 
lebrero para su traslado a Gibraltar, desde donde fue¬ 
ron volados al Frente Norte de la RAF el 26 del misma 
mes. El "Olna" partió para unirse a la Patrulla del 
Golfo, con el Wessex HU,5 XS507 ‘ON/3I4’ de la 
Escuadrilla “C” del 772 Sqdn, mientras que los dos 
Sea Kngs debían pasar al “Fort Austin’ ’ para el Ejerci¬ 
cio "Springstrain”. Finalmente, el buque fue enviado 
al Atlántico Sur el 29 de marzo para encontrarse con el 
"Endurance” el 12 de abril {este ultimo había estado 
siguiendo los sucesos en las Georgias del Sur y había 
navegado al norte para ser reabastecido). La Escuadri¬ 
lla “B” quedó en el Frente Norte de la RAF. 

Luego de la invasión argentina, los dos helicópteros 
proveyeron su esencial capacidad de carga media para 
el traslado de provisiones y equipos a los buques que se 
dirigían al sur desde el Mediterráneo. El campo de 
desfile en Lathbury Barracks, unos 100 metros sobre el 
nivel del mar en el extremo sur del Peñón, sirvió como 
campo de aterrizaje. Cuando soplaban vientos del oes¬ 
te los helicópteros tenían que aproximarse por debajo 
del nivel de la cima de la colina, para subir en el último 
minuto. Con e! arribo del “Uganda" el 16 de abril, la 
Escuadrilla cumplió un servicio de transferencia de 
personal durante su conversión a buque-hospital. 
Cuando el barco zarpó hacia el sur el 19 de abril, el 
XV666 fue utilizado para tomar fotografías que regis¬ 
traran el momento de la partida. Mientras tanto, el 
reacondicionamiento del “Olwen” en Gibraltar fue 
rápidamente completado y la Escuadrilla “B” embar¬ 
có el 7 de junio cuando 2 arpó para Devonport. Los Sea 
Kings volaron hacia Culdrose el 10 de junio antes de 
que el buque atracara más tarde ese mismo día, 
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ESCUADRILLA “C” 


Para que la Escuadrilla “A” pudiera embarcar en el 
“Olmeda’' lo antes posible, la Escuadrilla “C" entre¬ 
gó su Sea King HAS.2A XV649 el 1 de abril a cambio 
del XV698 que estaba fuera de servicio. En ese mo¬ 
mento la Escuadrilla no estaba destinada al sur y ambos 
helicópteros fueron transferidos el 706 Sqdn el 5 de 
abril. Sin embargo, dos días después ambas máquinas 
fueron reasignadas al 824 Sqdn. pintadas con el esque¬ 
ma de baja visibilidad. Para ese momento el XV698 ya 
estaba otra vez en servicio. El 29 de abril la Escuadrilla 
recibió una aeronave adicional, el Sea King HAS.2A 
XV672 V145’ del 705 Sqdn, ya con el esquema de 
baja visibilidad y todavía con las marcas del 826 Sqdn. 
La Escuadrilla "C '’ embarcó en el'' Fort Granee" ’ el 7 
de mayo bajo el mando del Lt Cdr R. G. Harrison con 
los tres helicópteros siguientes: 





XV698 ‘-/351' 

XV697 V354- 

XV672 VÍ45 T 


El “Fort Grange” recién había sido sometido a un 
reacondicionamiento completo y. luego de un breve 
período de pruebas en el mar, zarpó de De votiport el 14 
de mayo con la Escuadrilla todavía embarcada. El 3 de 
junio llegó a la Zona de Exclusión Total para comenzar 
sus tareas de reabastecimiento y en los siguientes ocho 
días reaprovisionó a 25 buques antes de dirigirse a San 
Carlos para actuar como estación de combustible para 
los helicópteros. La Escuadrilla se dedicó principal¬ 
mente a traslados y reabastecimiento vertical con la 
Task Forcé, que continuó bastante después de la rendi- 


Día desastroso para la flota 
británica, el 8.6.62 . La foto 
tomada tras el ataque de los 
cazabombarderos argentinos, 
muestra ai HAS. 2A del 825 
Sqdn. XVT00y2$4' piloteado 
por e! comandante de la 
unidad , Ll. Cdr Hugh Qark. 
volando en medio det humo 
de los incendios del J S/r 
G alabad'' mientras >zan a 
bordo a uno de ios 
sobrevivientes. Mientras 
tanto, la Inerte corriente de 
aíre desplazada por ¡as palas 
del Sea King ayudaba a 
empujar las balsas hada la 
seguridad de la cercana 
orilla. (Mídetefio de Defensa 
Británico). 
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Reirás de! HAS, 2 A XV654 cíe! 325 Sqdn que estabasiendo reparado en la base avanzada de San Carlos 
se ve a otra máquina del mismo escuadrón, el XVGQ6 la cual había sufrido un accidente ai aterrizar 
dañándose las palas de sus rotores principales. Este Sea King - el XV696 lúe llevado luego a Fern Creék 
valley donde se le cortó el pilón de cola para usado en la reparación der otro de! 846 Sqdn. (el ZA3i0) al 
cual se ve en la foto del recuadro, en Yeovilton, a su regreso de las Islas Malvinas, él 13.7 82 {Petet J 
Coopetj 


ción argentina el 14 de junio. El HAS.2A XV698 se 
perdió el 11 de julio durante una salida para reabastecer 
al' ‘Leeds Castíe' ’, al sufrir un desperfecto del motor 
que to hizo caer al mar. El helicóptero se hundió pero la 
tripulación fue rescatada, Como reemplazo el Sea 
King HAS.2 XZ579 V271’, una máquina de reserva 
con la Naval Party 2050 (Partida Naval) a bordo del 
"Contender Bezant”, fue transferido a la Escuadrilla 
“C” el 13 de julio. 

El "Fori Grange" partió hacia el Reino Unido el 17 
de setiembre y los tres helicópteros de la Escuadrilla 
desembarcaron en Culdrose el 2 de octubre antes de 
que el buque llegara a Devonport al día siguiente. 
Durante su despliegue, la Escuadrilla había levantado 
2.000 toneladas de carga en 650 horas de operaciones 
de transferencia. 


Encadenadas a cubierta. se ven tos dos HAS.2 A del 825 Sqdn que embarcaron en el "Queen Ehzabetb2" 
a su partida dé Gran Bretaña el 12.5.82 para próvéérla de capacidad heliiranspdrtada. Recién se los 
transfirió di “Canberra" el 26.5.82 en Grytviken. parale etapa hacíalas Malvinas. (Ministerio de Del. Biit j 




Tripulaciones de la Escuadrilla "C" del 824 
Sqdn en el ' 'Fort Grange' ' durante la Operación 
“Corporaie*' : 

Pilotos 

LtCdrR. G. HarrisonRN (comandante), LtCdrP. 
H. Symonds RN, LtJ. T. Betteridge RN, Lt D. I. 
Cunnah RN, LtF.R. E. EdwardsRN, LtJ. J. Show 
RN, S/Lt G. M. Hickey RN, SiLt G. R. Smith RN, 
S/Lt H. A. Stacey RN. 


Observadores y tripulantes 

LtJ . N. B. LeaskRN, LtC. A. Sutton RN, Lt W. 
J. H. Western RN, SiLtA.H. BeackRN, S/Lt A. R. 
Lilly RN, S/Lt J. O. Tohin RN. FCACMN G. Red- 
fern, POACMN R. Henshaw, LACMN S. Dodd, 
LACMN J. Fileman, LACMN P. Leonard. 


ESCUADRILLA “D” 


Estrictamente hablando, como la Escuadrilla “D" 
del 824 Sqdn no se desplegó en ei sur hasta después del 
14 de junio, no merece una cobertura detallada en esta 
obra. Sin embargo, los obvios requerimientos de alerta 
temprana aérea (AEW, según sus siglas en inglés) 
sobre las Malvinas así como el rápido desarrollo y 
despliegue de una aeronave viable con base en portaa¬ 
viones es muy importante. De manera que el elemento 
de alerta temprana aérea debe ser incluido para que el 
lector conozca los antecedentes y decisiones que lleva¬ 
ron a la formación de la Escuadrilla. 

La Royal Navy carecía de una aeronave de alerta 
temprana con base en portaaviones desde que cuatro 
Gannet AEW.3 de la Escuadrilla **B*’ del 849 Sqdn 
fueron catapultados desde el "Ark Royal" por última 
vez el 28 de noviembre de 1978 y eí Escuadrón se 


desbandara el 15 de diciembre de ese año. Con la Task 
Forcé desplegándose a 8.000 millas del Reino Unido, 
el requerimiento de una cobertura AEW local se hizo 
más y más evidente. La utilización de la 5 ¡otilla de 
venerables Shaddeton AEW.2 del 8 Sqdn estaba com¬ 
pletamente fuera de consideración. Las patrullas desde 
la Isla Ascensión de los Nimrod MR. 2P brindaban una 
ayuda apreciabíe pero estos aviones operaban en su 
alcance extremo con un const: nte reabastecimiento en 
vuelo de los veteranos cisternas Víctor. El 4 de mayo el 
Directorio de Guerra Aérea I (aval (DNAW) inició una 
revista de todos ios sistemas potenciales de alerta tem¬ 
prana. Una investigación a fondo del status de los 
pocos Ganneís AEW.3 restantes dio como resultado 
que un total de cinco aviones podían ser puestos en 
vueto de las seis potencialmente disponibles: 
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Además, Jos siguientes podían ser canibalizados 
para repuestos: 


XL450 Estm'iura dañada en Bmggen, 

XL471 Semi aban donado en Farnborough. 

XL472 Scmiabandonado en Büscombn; Down. 

XL494 Se mi aban donado en Gibraltar. 

XR4I2 En maias condiciones en Lossiemomfv 

* 

-I I I J 




_ 




XL449 Preserv ado en el Aeropuerto Cardiff. 

XL4S2 En servicio en Estados Unidos como NT350X. 
XL49? Operando en el HMS Garmet, Prestwick* 
XL500 En exedeníes condiciones en Culdrose. 

XL5Ü3 Preservado a cubierto en Yeovilcon. 

XP22Ó En razonabas condiciones en Lee-on-SoIcnt, 


Se ubicaron los suficientes motores y radares de 
Gannet, pero el costo y la falta de mano de obra 
experimentada hi zo que su reparación a tiempo fuera 
impracticable. Además de los repuestos, había un pro¬ 
blema aparentemente sin solución que era encontrar 
una base operacional. Con seguridad no podrían des¬ 
pegar del “Hermes” o el “Invincible" a causa de la 
“rampa de esquí". Lo mejor que se podía esperar era 
una pista reforzada apropiada en tierra similar (pero 
mucho más larga) que la que luego fue instalada en San 
Carlos. Una vez que las Malvinas fueran recapturadas, 
podría ser factible basar a los Gannetsen el aeropuerto 
de la capital para una cobertura temporaria mientras se 
instalaban radares apropiados. Cuanto más era estudia¬ 
da, la propuesta se tomaba menos práctica. 

Para cuando se realizó el desembarco argentino, ya 
había planes para mejorar la capacidad de alerta tem¬ 
prana convirtiendo a once Nimrods en la RAF a las 
especificaciones AEW.3, pero su puesta en servicio 
todavía estaba lejos. Sin embargo, el radar Thom-EMí 
Searchwater en los Nimrod MR,2 estaba disponible y 
se decidió instalarlo en una aeronave basada en portaa¬ 
viones, La Westland ílelicopters ya había realizado 
estudios de diseño para una variante de alerta temprana 
del Sea King y esto habría de influir en la opción final 
de esta variante. El 23 de mayo el Ministerio de Defen¬ 
sa dió su aprobación para instalar los radares Search¬ 
water en dos Sea Kings HAS.2A y los trabajos de 
conversión comenzaron una semana después de que se 
completaran los estudios de factibilidad. 

El primer helicóptero elegido fue el HAS.2A 
XV650 que fue transferido desde el 706 Sqdn el 24 de 
mayo y volado desde CuSdrose a Westland Helicopters 
en Yeovii el 27 de mayo, todavía pintado como ‘CU-/ 
588" en blanco. El segundo fue el HAS.2A XV704, 
que ya estaba sometido a ensayos en la Westland. Este 
había retomado de ensayos del sistema MAD (Detec¬ 
tor de Anomalías Magnéticas) en el Establecimiento 
Experimental de Aeronaves y Armamentos de Bos- 
combe Down el 26 de abril y no llevaba códigos, 
aunque retuvo sus marcas en blanco. Se untó al XV650 
para los trabajos de conversión y pruebas AEW el 26 
de mayo y el radar Searcchwater fue instalado en el 
lado derecho del sector trasero del fuselaje sobre un 
soporte rebatible. Esto permitía que la unidad fuera 
colocada hacia atrás mientras el helicóptero estaba en 


tierra y que apuntara hacia abajo mientras estaba en 
operación. Durante las pruebas el helicóptero era le¬ 
vantado con una grúa para que el dispositivo pudiera 
ser bajado a su posición de vuelo. Además de su 
apariencia poco atractiva, afectaba levemente la aero¬ 
dinamia del Sea King y sus cualidades de maniobra. 
También se le colocaron interceptores de Banda I para 
el rol anti-misil Exocet. La confianza en e! programa se 
hizo evidente con la reestructuración de la Escuadrilla 
“D" del 824 Sqdn en Culdrose el 14 de junio con ocho 
pilotos, ocho observadores (cuatro de los cuales habían 
servido en el 849 Sqdn) y 33 suboficiales bajo el 
mando del Lt Cdr Peter Flutter (un ex observador de 
Gannet). 

Finalmente, la rendición argentina sobrevino antes 
de que las aeronaves pudieran ser enviadas al Atlántico 
Sur en su nuevo cometido. El XV704 voló por primera 
vez después de la conversión el 23 de julio, seguido por 
el XV650 siete días después, fecha en la cual fueron 
declarados aptos para entrar en servicio. Los dos heli¬ 
cópteros volaron de Yeovii a Portland el 2 de agosto 
con los códigos de llamada “Cyclops 1" (XV650, 
todavía codificado ‘CU-/588) y “Cyclops 2“ 
(XV704). Embarcaron en el ‘Tllustrious’’ ese mismo 
día cuando el buque atravesó el Canal Inglés en camino 
hacia el Atlántico Sur. Todas las identificaciones en 
blanco fueron repintadas en negro y las dos máquinas 
fueron recodificadas así: 



Durante su despliegue, las aeronaves y radares cum¬ 
plieron su rol primario de alerta temprana y control de 
cazas, así como sus papeles secundarios de búsqueda 
en superficie y dirección táctica, a menudo mejor que 
lo esperado. Al finalizar su despliegue, la Escuadrilla 
retomó a Culdrose el 7 de diciembre y el “IHustrious" 
llegó a Portsmouth al día siguiente. 

El primer despliegue de un Sea King AEW había 
sido exitoso y probó la capacidad del helicóptero como 
plataforma de alerta temprana. El desarrollo del radar 
continuó y más Sea Kings fueron convertidos, lo que 
derivó en !a reestructuración del 849 Sqdn en Culdrose 
el I de noviembre de 1984. 


El XZ578 'CU1569' del 820 
Sqdn. a bordo de! 

"Invincible", mientras se 
encomiaba ai norte de 
Ascensión {alrededor de! 

! 4.4.82) todavía lleva las 
marcas de su antigua unidad, 
el 7 06 Sqdn. Poco después 
de tomada esta foto , volvió a 
ser transferido, esta vez at 
826 pare reemplazar a una 
máquina perdida, pero 
aunque nunca volvió al 820 
retuvo sus marcas hasta el 
final de la Guerra de las 
Malvinas (U S A. George 
Roy al Navy) 
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El 3 de mayo el comandante del 706 Sqdn en Cul- 
drose, Lt Cdr H.S. Clark, recibió la orden de reformar 
el 825 Sqdn con helicópteros Sea King. El Escuadrón 
tendría que operar en el rol utilitario, en apoyo de las 
tuerzas terrestres en las Malvinas, y debía prepararse 
para su despliegue en una semana. Diez Sea Kings 
fueron transferidos al nuevo Escuadrón, todas máqui¬ 
nas HAS.2A sacadas del 706 Sqdn (la unidad de entre¬ 
namiento de vuelo operacional) y del 814 Sqdn en 
Culdrose, junto con un HAS.2A del 819 Sqdn de -> 

Prestwick. Todos fueron transleridos a la nueva unidad 
el 3 de mayo (el del 819 Sqdn I legó ese mismo día) e 
inmediatamente se iniciaron trabajos para sacar los 
equipos de sonar para lucha andsubmarina e instalar 
radios adicionales para comunicarse con el Ejército. 

En las cabinas se colocaron asientos para la tropa pero 
por falta de tiempo no pudieron montar ametralla¬ 
doras. 

La aeronaves retuvieron el color azul grisáceo de la 
RAF con las escarapelas Clase D modificadas a rojo y 
azul. No recibieron nuevos códigos laterales por lo que 
mantuvieron los anteriores. Junto con las leyendas 
ROYAL NAVY, fueron repintados en negro y las 
letras de cubierta fueron borradas. Antes de su partida, 
todos los Sea Kings recibieron una mano de una cera 
aceitosa para preservarlos de la corrosión del agua 
salina durante su trayecto al sur. Con esta capa protec- 
tiva daban la impresión de estar pintados en marrón 
oliva mate (similar a los Sea Kings HAS.4 del 846 
Sqdn). 

Ei 825 Sqdn fue formalmente puesto en funciones en 
Culdrose el 7 de mayo con 36 tripulantes, 100 hombres 
de mantenimiento y ios siguientes Sea Kings: 


HAS.2 XZ580 '-HIT (ex 814 Sqdn) 

HA5.2A XV700 V264' (ex 814 Sqdn) 

XV696 V2fi8' (ex 834 Sqdn) 

XV663 VS8f (ex 706 Sqdn) 

XV659 '7584' (ex 706 Sqdn) 

XV654 '-/585' (ex 706 Sqdn) 

XV? 14 '-.'586' (ex 706 Sqdn) 

XV677 V595’ (ex 706 Sqdn) 

XV648 '-/597 (ex 706 Sqdn) 

XV656 1 -'703' (ex 819 Sqdn) 

Nota: Ei 825 Sqdn recibió los códi¬ 
gos “500” al “510” en Culdrose. 
Aunque fueron utilizados como identifi¬ 
cación de llamada cuando los Sea 
Kings se embarcaron en el' ‘Queen Eli- 
zabeth 2” y el “Atlantic Causeway” 
(ver detalles individuales), los códigos 
nunca fueron pintados. 


El 12 de mayo los dos primeros helicópteros 
(XV648 y XV677) volaron al "Queen Elizabeth2" en 
The Solent luego de la partida del buque desde Sout- 
hampton. El resto dei Escuadrón embarcó en el 




‘Atlantic Causeway" en la Bahía Plymouth el 13 de 
mayo, un día antes de que la nave zarpara hacía el 
Atlántico Sur. Previamente unos 30 hombres del Es¬ 
cuadrón habían salido con el “Engadine” el 10 de 
mayo, aunque llegarían a las Malvinas después del 
arribo del grueso del 825 Sqdn. 

El volar a los buques era una nueva experiencia para 
algunos de los pilotos del Escuadrón, ya que eran 
instructores y alumnos que antes estaban con el 706 
Sqdn. A pesar de las semanas de entrenamiento inten¬ 
sivo que habrían de venir, los alumnos todavía tenían 
que volver a Culdrose después del conflicto para com¬ 
pletar su entrenamiento. A bordo del "Atlantic Cause¬ 
way’’ los helicópteros fueron ubicados en la cubierta 
de proa detrás del hangar y la zona de aterrizaje delan¬ 
tera fue dejada libre. Durante el viaje se realizó eí 
entrenamiento de vuelo, con sus ejercicios asociados 
de amarre, desamarre y reabastec¡miento de los heli¬ 
cópteros. El 22 de mayo, a unas 25 millas de la isla 
Ascensión, el ‘ ‘Atlantic Causeway" se encontró con el 
"Queen Elizabeíh 2' ‘ y al día siguiente Jas dos tripula¬ 
ciones abordo de este último (incluyendo a los Lt Cdrs 
H. S. Clark y R. H, S, Everall y al SíLt D. L. Nelson) 
fueron intercambiadas con dos del primero (incluyen¬ 
do al Lt Cdr J. R. Skinner y a los Lts. P. J. Sheldon y 
H. R. Ridgeway). Después de dejar Ascensión, los 
helicópteros fueron resguardados y amarrados para 
enfrentarlos duros mares del Atlántico Sur. El "Queen 
Elizabeth 2" navegó hacia las Georgias del Sur pero 
tuvo que ser mantenido fuera del alcance de la activi¬ 
dad aérea enemiga y sus tropas fueron transferidas a 
otros buques para su transporte a la zona de guerra. 
Arribó a Grytviken el 27 de mayo y los dos Sea Kings 
brindaron su apoyo esencial para la operación de tras¬ 
lado hacia el "Canberra’ ’ y el "Noriand". Esta última 
nave recibió a los hombres de la 5 th Infantry Brigade, 
l sl Btn Welsh Guards. 2 ntí Btn Scots Guards y l s t/7 th 
Gurkha Rifles junto con personal del 656 Sqdn del 
Anny Air Corps (Cuerpo del Aire de] Ejército). Una 
vez completada esta operación, los dos Sea Kings 
embarcaron en el "Canberra" el 28 de mayo y ei 
buque se dirigió hacia las Malvinas junto con el "Nor- 
land". El "Atlantic Causeway" entró en ¡a Zona de 
Exclusión total el 29 de mavo y una partida avanzada 
del escuadrón (XV659, XV696, NV700 y XV656 o 
XV714) voló a tierra para montar una base operativa 
adelantada en el Establecimiento San Carlos. El vuelo 
requirió un total de cuatro horas, pasando por el "Her- 
mes" y el ‘‘Invincible" para reabastecerse, y los heli¬ 
cópteros llegaron ai caer la tarde. Operando inicial- 
mente como unidades individuales en San Carlos, los 
cuatro pasaron al Puerto San Carlos el 31 de mayo. La 
pareja en el "Canberra" volóal "Atlantic Causeway" 
el 31 de mayo para ayudar en el desembarco de los 
gurkhas al día siguiente cuando el buque arribó a la 
Bahía San Carlos. Los cuatro Sea Kings que quedaron 
a bordo del "Atlantic Causeway" (XV654, XV663. 
XZ580 y XV656 o XV714) desembarcaron en Puerto 



















Izquierda El 3 4,82 sólo uno de !os Sea King HAS.5 del 
Escuadrón 826 había logrado llegar desde la báse de 
Guió rose < asiento de la unidad, hasta el "Mermes 1 ' donde 
debían embarcar Obligados por una espesa niebla, los 
otros debieron aterrizar en Lee~onSoteni La misma niebla 
obiigó a los HC.4 del Escuadrón 848 -también destinados 
al portaviones- a buscar &s a alternativa. Más larde mejoró 
ai tiempo y aquí se ve al MCA ZA298. acompañado por un 
ejemplar no identificado, despegar con rumbo al "Mermes" 
(Mirikterio de Defensa Británico) 


En fe foto del extremo 
izquierdo se ve a un Sea 
King HC.4 no identificado 
maniobrar sobre la cubierta 
de uno de los buques 
durante el desembarco en 
San Carlos . para enganchar 
un contenedor plástico de 
combustible y Levarle s tierra 
(M ae Deí Bol) 

Ai fado, una loto tomada en 
Wrdeawake el . r ' : de mayo de 
1982. cuando un Sea King 
del 846 Sqdn. maniobra para 
levantar cánones antitanques 


J 


San Caries el r de junio, mientras que el XV648 y el 
XV677 retomaban al “CarfSSrra" el 2 de junio cuando 
el buque llegó a la Bahía San Carlos. Estos ayudaron 
en la transferencia de tropas a tierra y a su retome> 
traían prisioneros, antes de unirse al resto en Puerto 
San Carlos ese mismo día. 

El Escuadrón dedicó entonces a los HC.4 del 846 
Sqdn a tareas de reabastecimiento y administración 
alrededor del fondeadero así como a trasladar unos 800 
prisioneros desde Darwin y Prado de! Ganso al “Sir 
Percivále’' en las aguas de San Carlos. Después de 
haber operado inicialmenfe desde un campo en Puerto 
San Carlos, el 3 de junio la unidad volvió al estableci¬ 
miento San Carlos, donde había menos helicópteros y 
por lo tanto menor congestión. Durante toda la campa¬ 
ña quedó basada en ese lugar. Las tripulaciones no 
estaban acostumbradas a las particulares condiciones 
de vida, con abundante agua corriente ¡pero por los 
costados de las trincheras y de las carpas! las tripula¬ 
ciones de tierra y de mantenimiento del Escuadrón 
merecen un reconocimiento especial» ya que luego de 
un viaje de 8.000 millas a cielo abierto de los diez 
Helicópteros los mantuvieron volando cada día en las 
Malvinas en condiciones adversas. 

Las operaciones iniciales fueron en apoyo de la 5‘" 


Infaniry Brigade, pero el Escuadrón luego cooperó con 
cualquiera de las unidades en tierra a medida que. 
desde Tea) en ei norte y Fitzroy en el sur. avanzaban 
progresivamente sobre Puerto Argentino. Cumplieron 
todo tipo de tareas de apoyo y utilitarias, como movi¬ 
miento de artillería y de tropa, provisiones de alimen¬ 
tos y munición, misiones de exploración, movimientos 
entre los buques y San Carlos» evacuación de bajas y 
traslado de miembros de la prensa. Normalmente po¬ 
dían transportar 16 soldados con equipo completo, 
pero en ocasiones llevaron hasta 20 hombres de) SAS 
(Special Air Service, una de las unidades de fuerzas 
especiales o comandos 1 con todo su equipo. Los heli¬ 
cópteros volaban más de nueve horas cada día antes de 
ser dispersadas en tierra por la noche. 

Elementos del Escuadrón asistieron al 846 Sqdn en 
el traslado de las baterías de artillería a Teal Inlet y en 
este proceso reclamó haber sido la primera unidad en 
ver el monte Dos Hermanas aunque al mismo tiempo 
recibió fuego enemigo. Durante las operaciones el 4 de 
junio, ei Lt P. J. Sheldon (en el XV696) estaba llevan¬ 
do unidades Rapier alrededor de las colinas cercanas a 
San Carlos cuando aterrizó sobre lo que creyó era 
terreno firme cerca de la cima de ¡a colina Lookout. 
Pero la rueda derecha rompió la capa de turba y provo- 
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có que los extremos de las cinco palas del rotor princi¬ 
pal golpearan el suelo cuando el piloto intentó corregir 
el rolido. Aunque la máquina sólo sufrió daños meno¬ 
res. la falta de repuestos en el lugar significó que el 
XV696 tuvo que quedar en el lugar temporariamente y 
ser utilizado como fuente de repuestos. El helicóptero 
fue levantado por el Chinook HC 1 ZA718 del 18 Sqdn 
el 7 de junio y llevado a la base operativa adelantada en 
San Carlos, donde se le sacó la sección de cola para 
ponérsela al Sea King HC.4 ZA310 del 846 Sqdn para 
que éste pudiera volver a volar. 

El 8 de junio el Lt Cdr Hugh Clark y su tripulación 
(S/Lt Brian Evans y el CPOACMN David Jackson) 
llevaron a un grupo de reconocimiento al estableci¬ 
miento Fitzroy en el XV700 poco antes de que los 
argentinos atacaran al ‘“Sir Trístram” y “Sir Ga- 
lahad" en Puerto Pleasant, cerca de Fitzroy. Al escu¬ 
char el ataque y las bombas, Clark busco una cubierta y 
luego despegó para ir al rescate. Se le unieron otros tres 
Sea Kings de! 825 Sqdn -volados por los Lts Phil 
Sheídon (XV654), John Boughton (XV663) y Steve 
Isacke (XZ530)- en la tarea de llevar a lugar seguro a las 
tropas y tripulantes de ambos buques. Muchos de los 
sobrevivientes estaban en estado de shock o heridos y 
Clark rescató a muchos del confinado sector en llamas 
a proa del * ’Sir Galahad”. i.os heridos fueron llevados 
al hospital de campaña en Bahía Ajax y uno de los 
helicópteros siguió volando hasta bien entrada la 
noche. 

El “Engandine” llegó a San Carlos el 9 de junio con 
el resto del personal del 825 Sqdn. Las operaciones de 
reabastecimiento y traslado de tropa continuaron hasta 
la rendición argentina el 14 de junio, para cuando la 
unidad había sobrepasado las 1.700 horas de vuelo en 
dos semanas, equivalentes a seis meses de operaciones 
en tiempos de paz. En realidad, el 14 de junio fue el día 
más ocupado para el Escuadrón con las nueve máqui¬ 
nas disponibles totalizando 80 horas de vuelo. La uni¬ 
dad se unió entonces a la operación del traslado masivo 
de prisoñeros hacia los buques para su posterior repa¬ 
triación por vía marítima. El 825 Sqdn también partici¬ 
pó activamente en el traslado de tropas británicas y 
equipos a los buques para su retomo al Reino Unido. 
Después de la capitulación, el Escuadrón “incorporó” 
al capturado UH-1H AE-422 del CAB601. Esta má¬ 
quina había sido llevada el 16 de junio desde el hipó¬ 
dromo hasta San Carlos por el Lt Cdr Keith Dudley del 
820 Sqdn, pero el destacamento de esta unidad en la 
base adelantada de San Carlos volvió al “Invincible” 
el 17 de junio y el AE-422 fue “pasado” al 825 Sqdn. 
Luego de un vuelo de familiarización el 20 de junio, el 
‘‘Buey fue utilizado por el 825 Sqdn y sirvió para 
probar a Eddie Anderson (un piloto del Servicio Aéreo 
Gubernamental de las Malvinas) como potencial piloto 
del helicóptero. Acumuló cerca de 30 horas de vuelo 
antes de ser volado por Hugh Clark a un Mexeflote (un 
pontón motorizado multipropósito) a popa del “Atlan¬ 
tic Causeway'', el 13 de julio y subido a bordo por la 
rampa trasera para su viaje al Reino Unido. Mientras 
tanto, tres máquinas del 825 Sqdn trasladaron a otros 
tantos helicópteros del Ejército fuera de servicio desde 
San Carlos a Fitzroy el 19 de junio y cuatro días 
después e! personal del Escuadrón pudo mudarse de las 
carpas al lujo relativo de la casas de San Carlos. 


El XV696 (sin motores, rotores y fuselaje posterior) 
fue llevado por aire al “Engadine” en la Bahía San 
Carlos por un Chinook HC. ¡ del 18 Sqdn y el 7 de julio 
partió con el buque hacia Devonport. El “Atlantic 
Causeway” zarpó de Puerto Argentino el i 2 de julio, 
luego de haber embarcado a los Wessex HIJ.5 de los 
Escuadrones 845, 847 y 848 que estaban fuera de 
servicio y llegó a San Carlos tarde esa noche para 
cargar a los Sea Kings del 825 Sqdn para su viaje de 
retomo al Reino Unido. El embarque concluyó el 13 de 
julio luego de un ‘‘último vuelo’ ’. El buque ¡íartió a las 
i 920Z de ese día con la mayoría del personal de mante¬ 
nimiento. mientras que las tripulaciones fueron lleva¬ 
das en vuelo desde Puerto Argentino. En la mañana del 
27 de julio, mientras el “Atlantic Causeway” estaba 
anclado a unas dos millas de Mount’s Bay, Comwall, 
los tripulantes del Escuadrón volvieron a bordo para 
llevar a nueve Sea Kings a Culdrose. El buque arribó a 
Devonport a las 1030Z. El 30 de julio llegó el “Engan¬ 
dine” a Devonport y el casco del XV696 fue llevado 
por tierra a la NASU (Unidad de Apoyo de Aviación 
Naval) de Culdrose para su reparación y posterior 
conversión a HAS.5. El 825 Sqdn finalmente fue di¬ 
suelto el 17 de setiembre, con su lema. “Stay alive 
with 825” (Siga vivo con el 825), cumplido, ya que no 
habían sufrido bajas. Durante la operación “Corpora- 
te’ Ma unidad había volado 1.756 horas en 394 salidas 
que involucraron i .05 i aterrizajes en cubierta. 


Tripulantes del 825 Sqdn durante ¡a operación 
"Corpor ate" y sus condecoraciones: 

Pilotos 


Lt Cdr. tí. S. CLARK RN (Camandwue) DSC 
(Cruz de Servicios Distinguidos). Lt Cdr M. J. D. 
Brougham RN (Ingeniero de Vuelo) MBE (Miem¬ 
bro de la Orden del Imperio Británico), Lt Cdr R. 
tí. S. EverallRN, Lt CdrM. P. RaynerREN, Lt Cdr 
J. R. Skinner RN, U J. K. Boughton RN QGM 
(Medalla al Valor de la Reina), LtG.J. Boy ce RN, 
U E. J. Buckett RN, Lt J. R. tíarvey RN, Lt S. J. 
Isacke RN, Lt tí. R. Ridgeway RN, LtP.J. Sheldon 
RN QGM, LtG. SmithRN, LtM. C. P. SnowRN. Lt 
P.E.B. Taylor RN, S/Lt P. Eldridge RN, S/Lt P. 
Evans RN, S/Lt C. J. Greaves RN, S/Lt P. Lyall RN. 
S/ltD. L. Nelson RN, S/Lt D. P. Wolstenholme RN. 


Observadores y tripulantes 

Lt C. T. Bean RN, Lt, M. G. Cribley RN, Lt S. 
Mather RN, CPOACMN J. T, Freemantle, 
CPOACMND.J. Jackson, CPOACMNM. A. Row - 
sel!, CPOACMN P. Withell, POACMNA. J. Duns~ 
more, POACMN P. N. A . Gibbs, POACMN L. 
tíoyland, POACMN, J.R. tíumfryes, POACMNR. 
P. W i Ison, LACMN R. Egglesion, LACMN R. G. 
tíarris . LACMN T. G. Steele, 
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ESCUADRON AERONAVAL 826 


La orden de embarcar implicó un inmediato llamado 
a todo el personal del 826 Sqdn que estaba en la 
licencia de Pascua para preparar la dotación de nueve 
Sea Kings HAS.5 en Culdrose. para el viaje al Atlánti¬ 
co Sur. Esto se logró en 36 horas y en la mañana del 3 
de abril el Escuadrón embarcó en el “Hermes” en 
Portsmoutli con 224 hombres (incluyendo 15 tripula¬ 
ciones) bajo el mando del Lt Cdr D. J. S. Squier. Sólo 
dos de los helicópteros del 826 Sqdn no fueron desple¬ 
gados, e! XZ919 “H/141” (que estaba fuera de servi¬ 
cio) y el único HAS.2A XV672 “H-145" de Ja uni¬ 
dad. En su lugar el Escuadrón incorporó dos HAS.5 
equipados con sonar pasivo del 706 Sqdn. El "Her¬ 
mes’' zarpó a las 1Q45Z de] 5 de abnl con los nueve 
Sea Kings del 826 Sqdn ubicados sobre cubierta para ta 
ocasión, identificados como sigue: 


ZA130 ’H/J 32' ZAI33 ‘H/135’ XZ571 -H/143’ 
ZAI31 "H/J33' ZA136 ‘H/140’ ZA129 ‘CU/582’ 
ZA132 -H/¡34’ XZ577 ‘H/142 - 2A137 'CU/.W)’ 


Cuatro de los Sea Kings (ZA130, ZA132 y ZA133 ) 
estaban equipados con un dispositivo MAD (Detector 
de Anomalías Magnéticas, utilizado para ubicar sub¬ 
marinos), luego de que en enero de 1982 concluyeran 
los ensayos con los helicópteros así modificados. 

Las identificaciones de baja visibilidad fueron pinta¬ 
das durante el viaje a Ascensión (alrededor del 1Ü de 
abril), las bandas blancas de las escarapelas fueron 
repintadas con rojo y azul, las leyendas y códigos en 
blanco sobrepintados en negro y las letras de cubierta 
borradas completamente. Las aeronaves que prove¬ 
nían del 706 Sqdn fueron tratadas en forma similar, 
excepto que inicialmente mantuvieron los dos últimos 
dígitos en negro de los códigos dél 706 Sqdn. El 
ZA137 recibió un código del 826 Sqdn durante el viaje 
ai sur, mientras que el ZA129 por alguna razón no 
recibió el suyo hasta el viaje de retomo al Reino Unido. 
Los helicópteros estaban entonces identificados coo 
sigue: 


ZA130 '-/(l)32’ ZA13G V(! )40' 

ZA131 V(I)33* XZ577 ‘7(1)42' 

ZA 132 V(1 )34' XZ57I V( 1 )43' 

ZAI33 '-7(1)33' 

El ZA129 ‘7(5)82’ cambió a ‘7(1)44’ después del 
3/7/82 

El ZA137 ‘7(5)96’ cambió a ‘7(1)46’ antes del 
175/82 


En preparación para el rol del Escuadrón, que era el 
de protección de los buques de la Task Forcé contra 


ataques de submarinos, el viaje a la Isla Ascensión fue 
aprovechado para su alistamiento. Después de haber 
dejado Ascensión (16-18 de abril), las operaciones se 
intensificaron y el ritmo de los vuelos ASW (Guerra 
Anti Submarina) se incrementaron hasta un punto en 
que la mayoría de las tripulaciones superaron las 100 
horas de vuelo mensuales. Tres de los helicópteros del 
Escuadrón mantenían una cobertura ASW casi conti¬ 
nua hasta 12 millas por delante del grupo de los portaa¬ 
viones, mientras que un cuarto aparato realizaba ope¬ 
raciones de búsqueda en superficie a una distancia de 
hasta 200 millas. Tras el establecimiento de una Zona 
de Exclusión Total, la primera acción del 826 Sqdn 
tuvo lugar el 1° de mayo cuando un destacamento de 
tres máquinas ASW operaron junto a los "Brilliant” y 
"Yarmout” contra un submarino enemigo, que se cree 
era el "San Luis”, Se pensaba que el submarino estaba 
al norte de las Malvinas y esa mañana el Lí Cdr Hogg 
dirigió tres Sea Kings con la misión específica de 
localizarlo. Cada helicóptero ¡levaba una tripulación 
extra de cuatro hombres que fue desembarcada en las 
fragatas antes de comenzar la búsqueda en un área al 
noreste de Puerto Argentino, a 180 millas del “Her¬ 
mes”. Durante esta operación se utilizó por primera 
vez en acción el método desarrollado para reabastecer 
de combustible a helicópteros en vuelo, en el que los 
Sea Kings se mantenían en vuelo estacionario sobre la 
popa del buque y bajaban un gancho para subir la 
manguera. La transferencia de combustible tornaba 
unos 15 minutos durante los cuales el buque realizaba 
las maniobras normales antisubmarinas y el helicópte¬ 
ro debía mantener su posición relativa. 

La búsqueda del submarino enemigo continuó toda 
la noche del I o de mayo aunque los tres Sea Kings 
retomaron al "Hermes” después de oscurecer luego 
de haber lanzado seis cargas de profundidad MK. 11 y 
dos torpedos MK.46. Durante esas operaciones se 


Fotografía tomada en ta 
denominada base "Panguin" 
(si hipódromo de Puerto 
Argentino! en algún momento 
entre el ¡8 6 y ei 3 7 82 
cuando Sea Kings del 845 
Sqdn y de¡ Q25 también, 
estuvieron dedicados a un 
intenso transporte de 
nombres y equipos hacia y 
des de tos numerosos buques 
andados en ta bahía Al 
tonde se ven algunos de tos 

Uri-iH "Hueys" del 
CA860 7 e/¡ diverso grado de 
destrucción (Ministerio de 
Delensa Brit.j 
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re abastecieron diez veces de las fragatas y cambiaron 
las tripulaciones. De hecho, uno de los Sea Kings 
(XZ577) pasó lOh 20m en el aire y estableció así, en 
ese momento, un nuevo récord mundial de permanen¬ 
cia en el aire de un helicóptero en una misión operati¬ 
va. Los informes argentinos de que el “San Luis” se 
había acercado a poco más de 1.300 metros de una de 
Las fragatas y atacó con torpedos fueron considerados 
con cierto escepticismo ya que no hubo impactos y los 
torpedos no fueron detectados por ninguna de Las fra¬ 
gatas. 

Durante los ataques aéreos argentinos del 1" de 
mayo un Canberra B.62 {B-110) dei Grupo 2 fue 
derribado por ei Lt Curtis (801 Sqdn) y sus dos tripu¬ 
lantes se eyectaron antes de que el avión cayera unas 50 
millas al noroeste del grupo del portaaviones. £1 patru¬ 
llero '‘Alférez Sobral” partió desde el continente el 2 
de mayo en busca de la tripulación pero sin éxito. Poco 
después de la medianoche del 2 de mayo, ■ ! Ll Cdr J, 
S. M. Chandler y su tripulación (S/Lts C. C. MacBean 
y A. J. Moss y ei LACMN I 5 . W. Coombes), en 
patrulla en el ZA129 unas 70 millas al norte del grupo 
del portaaviones, detectó en su radar un pequeño eco 
de superficie ai norte de las Malvinas y se acercó para 
investigar e identificarlo mediante aparatos de visión 
nocturna. Cuando e¡ Sea King se acercó el buque 
apagó sus luces. Al acercarse más, el helicóptero reci¬ 
bió fuego de las armas automáticas de la nave pero el 
piloto salió de alcance sin averías para pedir ayuda. Se 
detectó entonces lo que se pensó era un segundo bu¬ 
que, pero en realidad se trataba del mismo que había 
cambiado de posición. Los destructores “Coventry” y 
“Glasgow” enviaron a sus Lynx HAS.2 para un ata¬ 
que con misiles Sea Skua (ver 815 Sqdn) y el "Alférez 
Sobral” sufrió serios daños. La tripulación del Canbe¬ 
rra nunca fue hallada. 

Las patrullas antisubmarinas continuaron durante 
ios días siguientes, especialmente el 4 de mayo cuando 
ei ' ‘ Y armo uth ’' y otros buques informaron de activi¬ 
dad submarina. El “Shefñeld” fue alcanzado ese día 
por un misil Exocet que, aunque no explotó, desató un 



El pilotó Jerr¡r PaoK, del Escuadrón 1(F) es izado a bordo dei ¡Sea King HAS 5 XZ571 del 826 Sqdn. que 
acaba de rescatarlo Estuvo menos dé lOminutcs en ei agua, luego de caer a sólo 30 mí fes del “Heme s" 
con su Harrier averiado y sin combustible le¡CR.3 XZ963’i 4} al regrese de une misión de combate en la 
tarde del 30.8.82 (815 Sqdn. 'Ey.eier' Fligbt) 
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incendio que se extendió fuera de control. En las ope¬ 
raciones de búsqueda y rescate (S AR) que se llevaron a 
cabo, el S/Lt Dibb y su tripulación con el XZ577 
fueron los primeros en llegar al lugar, luego de haber 
estado en patrulla antisubmarina en el área. Sin poder 
establecer contacto radial con el buque, Dibb bajó a 
uno de los tripulantes en la proa donde los heridos y 
conmocionados marinos Le informaron de los daños 
recibidos y la asistencia requerida, El tripulante fue 
izado y Dibb llevó ai XZ577 a 200 pies para informar al 
"Hermes”, que recibió así las primeras noticias del 
ataque. A pesar de los esfuerzos de una constante 
asistencia de helicópteros que transportaban equipos 
contra incendio y evacuaban heridos, el buque fue 
abandonado y se dejó que siguiera quemándose. 

El Escuadrón sufrió su primera pérdida el 12 de 
mayo cuando el ZA132 se vio forzado a bajar luego de 
una falla de moto cuando estaba en vuelo estaciona¬ 
rio. Un intento de último momento de cambiar a vuelo 
hacia adelante fracasó debido al estado del mar. Des- J 
pués de posarse en el agua sin problemas, el revuelto 
mar golpeó el rotor de cola e hizo que el helicóptero se 
indinara sobre su lado derecho para luego caer sobre el 
izquierdo y hundirse rápidamente. El Lt Cdr Chandler 
y su tripulación (S/Lt Moss, S/Lt Sutton y LACMN 
Coombes) fueron rescatados luego de 20 minutos en el 
mar. Para reemplazado, el Sea King HAS.5 XZ578 
* V(0)21 ’ ! de reserva fue transferido desde el 820 Sqdn 
en el “Invincible” y volado al “Hermes” el 14 de 
mayo. El código del 820 Sqdn fue mantenido durante 
el resto del conflicto y el viaje de retomo. Se le unió un 
segundo Sea King de la dotación de reemplazos, el 
XZ573 ”-/(0)22”. ei i5 de mayo y en éste también se 
retuvo e! código dei 820 Sqdn. Ante la necesidad de 
contar con mayor espacio en la cubierta del “Hermes” 
para acomodar a los Harrier GR.3 y los Sea Harrier 
FRS. I que venían con el “Atlantic Conveyor”, el 17 
de mayo el Escuadrón destacó a cuatro helicópteros y 
seis tripulaciones ai “Fon Austin” bajo el mando de! 
Lt Cdr J. R. Bullock. Este destacamento debía realizar 
operaciones antisubmarinas en el Estrecho San Carlos 
durante el desembarco y comprendió al XZ577. 
ZAI30, ZAI33 y ZA137. También el 17 de mayo el 
Escuadrón fue sometido al ataque de aviones enemigos 
y misiles desde tierra pero no sufrió pérdidas. E! 
XZ573 golpeó el mar y cayó a unas dos millas del 
“Hermes” a raíz de un mal funcionamiento del ra- 
dioaltímetro cuando operaba el sonar a las 0030Z del 
18 de mayo. Nuevamente la tripulación (Lis Tonkin. 
Barber y Swatn y el LACMN Haycock) fue rescatada 
por otro helicóptero del 826 Sqdn. ¡os intentos para 
rescatar al XZ573. que había quedado a flote, fueron 
abandonados por la potencial amenaza de los submari¬ 
nos sobre los buques en la zona. Además existía ei 
riesgo de que las cargas de profundidad MK. 11 en el 
helicóptero explotaran si se hundían cerca de un buque 
de rescate. El Sea King fue hundido con fuego de 
cañón y, como se había anticipado, las cargas de pro¬ 
fundidad explotaron mientras se hundía. El 19 de 
mayo, helicópteros del “Hermes” realizaron tareas de 
búsqueda y rescate por el caído Sea King HC.4 ZA294 
del 846 Sqdn. pero desafortunadamente 21 hombres de 
ios 30 a bordo, entre tripulantes y tropa, se perdieron. 

(Continúa en ia página 305) 
























SEA KING 


(Continuación) 


(Viene de la págitia 304) 

A las 0200Z del 21 de mayo, mientras la “Ardent” 
y la “Antrim” se acercaban a la costa para comenzar 
un bombardeo terrestre en apoyo del desembarco en 
San Carlos, dos Sea Kings del destacamento en el 
“Fort Austin" fueron enviados para ubicarse en el 
extremo norte del Estrecho San Carlos para realizar 
búsquedas con sonar de posibles submarinos enemi¬ 
gos. Du ante los ataques aéreos argentinos de ese día, 
la tripulación de un Sea King con base en el “Fort 
Austin” (Lt Robertson, S/Lts Lancaster y Porter y el 
LACMN Wright) creyó que su helicóptero había sido 
atacado sin resultados por dos' ‘Mirages’ ’ (en referen* 
cía a Daggers del Grupo ó). Otro “Mirage’ * en la zona 
del Estrecho de San Carlos atacó, según informes, a un 
Sea King del 826 Sqdn (tripulado por los S/Lts Dibb, 
Dawson y Lapthome y el LACMN Taber) cuando salía 
en una misión de rescate. Otra vez el ataque con 
cañones fracasó y el helicóptero continuó con su bús¬ 
queda sobre la Gran Malvina sin encontrar nada. A! 
retornar para cargar combustible, el helicóptero fue 
atacado por un Blowpipe que fue delectado por Lapt¬ 
home, pero el piloto logró esquivarlo con una acción 
evasiva. El Lt Robertson y su tripulación fueron ataca¬ 
dos por otro “Mirage” el 23 de mayo, una vez más sin 
resultados. (Hubo muchos informes de helicópteros 
británicos atacados por aviones argentinos. La investi¬ 
gación mostró que sólo en raras ocasiones los Daggers 
y Skyhawks atacaron deliberadamente a los helicópte¬ 
ros y más bien se trataba de oportunidades sufridas 
durante ataques a los buques británicos). Las operacio¬ 
nes antisubmarinas continua¡ on hasta el 25 de mayo, 
día en que cuatro helicópteros fueron enviados a cola¬ 
borar en la evacuación de sobrevivientes en el golpea¬ 
do “Coventry” y 55 hombres fueron llevados a los 
buques “Uganda”, “Fort Austin” y “Broadsword”. 
También el “Atlantic Conveyor” fue alcanzado el 25 
de mayo y tres Sea Kings del *' Hermes ’' rescataron a 
13 tripulantes de la cubierta en llamas del buque. 

Las operaciones antisubmarinas continuaron, pero 
el 30 de mayo el Escuadrón llevó a cabo otra misión de 
búsqueda y rescate después de que el Sqdn Ldr (capi¬ 
tán) Jeremy Pook se eyectara de su Harrier GR 3 
XZ963 del ? (F) Sqdn y cayera en el mar a 31 millas del 
“Hermes”. El XZ587 fue vectoreado hacia el piloto 
por un Lynx deí “Exeter”, y después de sólo diez 
minutos en el agua, fue izado al Sea King que estaba al 
mando del S/Lt K. B. Sutton. El 3 de junio los cuatro 
helicópteros del “Fort Austin” (para entonces coman¬ 
dados por el Lt Cdr. P. N. Dickinson) fueron traslada¬ 
dos a la base operativa adelantada en San Carlos debi¬ 
do a la falta de helicópteros utilitarios a causa de la 
pérdida del “Atlantic Conveyor” y su carga de Wes- 
sex HU.5 y Chinook HC.l. Estas tareas de carga 
continuaron hasta el 6 de junio cuando el destacamento 
fue reenviado al “Hermes”, permitiendo que el “Fort 
Austin” partiera hacia el Reino Unido. El mismo día. 


las máquinas XZ578 y ZAI29 y tres tipulaciones bajo 
el mando del Lt Cdr. Hogg embarcaron en el “Atlantic 
Causeway” para dejar lugar a dos Harrier GR. 1 del 
1(F) Sqdn que llegaban en vuelo sin escalas desde la 
Isla Ascensión. El buque entró en la Bahía San Carlos 
el 8 de junio y dos Sea Kings cumplieron misones 
antisubmarinas, de búsqueda de naves de superficie y 
utilitarias durante la descarga. El buque debía partir al 
día siguiente de manera que tos dos helicópteros fueron 
preparados para trasladarse ai “Engadine” para poder 
ir a tierra el 10 de junio, pero el XZ578 quedó fuera de 
servicio y permaneció en el “Atlantic Causeway” 
cuando la nave partió de la zona de operaciones anfi¬ 
bias. El buque estaba unas 200 millas al este de Puerto 
Argentino para cuando el Sea King estuvo reparado el 

10 de junio y comenzó su vuelo de vuelta a las Islas 
Malvinas a través del “Hermes”. Sin embargo, su 
viaje concluyó en el ‘ ‘Hermes” ese mismo día cuando 
se decidió dejar las tareas en tierra para el 820 Sqdn. El 

11 de junio el ZA129 volvió al “Hermes” desde el 
‘ ‘Engadine’ *, después de haber embarcado en el 1 ‘Fort 
Grange” el día anterior para su salida de la zona de 
operaciones anfibias. 

Después de la rendición argentina el 14 de junio, 
otro destacamento de dos aeronaves (XZ578 y ZA133) 
y tres tripulaciones fueron a tierra al Establecimiento 
San Carlos el 17 de junio para realizar más tareas 
utilitarias y de reconociento de superficie en la zona de 
la Gran Malvina, relevando al 820 Sqdn. El resto del 
Escuadrón inició trabajos de carga a Puerto Argentino, 
inicialmente al hipódromo y campo de juego y luego al 
aeropuerto. El 23 de junio el destacamento en San 
Carlos reembarcó en el “Hermes” y el Escuadrón 
llevó a cabo una operación CASEX (Ejercicio Anti¬ 
submarino Combinado) con el submarino “Coura- 
geous”. Dos Sea Kings volvieron a ir a tierra el 25 de 
junio, uno de ellos llevando al contraalmirante Wood- 
ward al aeropuerto de la capital malvinense para recibir 
al Comisionado Civil que retomaba, Rex Hunt. El otro 
helicóptero actuó como lazo de comunicaciones para 
una tarea menos agradable, como fue la del torpedeo y 
hundimiento del “Sir Galahad”. El “Hermes” zarpó 
de Port William a las 1600Z del 3 de julio con el 826 
Sqdn embarcado y se unió al Grupo de Batalla del 
portaaviones unas 120 millas al este de las Malvinas. 
Al día siguiente el buque puso proa hacia el Reino 
Unido y arribó a Portsmouth el 21 de julio con los 
nueve helicópteros de la unidad alineóos en cubierta. 
El Escuadrón desembarcó en Culdrose el 22 de julio. 

Vale la pena señalar que, desde que el “Hermes” 
dejó la Isla Ascensión el 18 de abril, el Escuadrón 
mantuvo un mínimo de tres Sea Kings en vuelo conti¬ 
nuo durante los dos meses siguientes. Siempre existía 
la amenaza de submarinos enemigos, reales c imagina¬ 
rios, que creaba la necesidad de vigilancia. La cantidad 
de horas acumuladas por cada helicóptero entre abril y 
junio en este continuo estado de alerta fue la siguiente: 





Serie 

Abrii 

Mayo 

Junio 


XZ571 

83 

186 

166 


XZ573 

— 

6 

-- 

Recibido 15/5/83 





Perdido 18/5/82 

XZ577 

51 

147 

160 


XZ578 

—— 

105 

S5 

Recibido 14/52 

ZAI29 

103 

180 

164 


ZA130 

55 

136 

142 

i 

ZA131 

67 

256 

142 


ZA132 


72 

■ 

Perdido 12/5/82 

ZA133 

105 

• 157 

47 


ZA136 

87 

135 

92 


ZA137 

71 

91 

197 

' ■ I 1 
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Tripulaciones del 826 Sqdn embarcadas en el 
‘ ‘Mermes’ ’ para ¡a Operación “ Corporate” y sus 
condecoraciones: 


Pilotos 

Lt Cdr A. J. M. Hoggs RN AFC (Cruz de la 
Fuerza Aérea), LtP. R. Ayers RN, Lt P. A. Barber 
RN. LtP. CrudgingtonRN, LtD. DuthieRN, LtE. 

R. Hardman RN, Lt, J. M. Rayner RN, Lt F. W. 
Robertson RN MID (Mención en Despachos), LtP. 

S. Steel RN, Lt. J. D. Stratton RN, Lt N, P. M. 
TonkinRN, Lt, M. D. Wells RN, S/LtP. G. R.Dibb 
RN, SfLt C. R. Eaton RN, SfLtS. R. J. Gibson RN, 
S/LtA. P. Greenall RN, SfLt A. P. HandsKN, SfLt 
N. J. Hughes RN, SfLt. A. J. HuntRN, SfLt M. P. 
LancasterRN, SfLt Lapthorne RN, SfLt C C. Mac- 
Bean RN, SfLt. R. G.S. Mitchell RN, SfLt A. J. 
Moss RN, Sf R. J. Noble, RN, SfLt S. T. Pegg RN, 
SfLt L. Taylor RN, SfLtJ. M. C. Wells RN. 

Observadores y tripulantes 

Lt Cdr D. J. S. Squier RN (Comandante) AFC, Lt 
Cdr J. R. Bullrock RN, Lt Cdr J. S. M. Chandler 
RN MID, Lt R. W. R. CoxRN, LtN. J. P. Dedman 


RN, Lt P. N. DiddnsonRN, Lt T. R. Forrester RN, 
Lt D. W. Hall RN, Lt, C. J. HampRN, LtD. A. Lunt 
RN, Lt N. M. Mansell RN, Lt D. H. Swain RN, Lt 
M.J. Whitehouse RN, SfLt. C. Dawson RN, SfLtP. 
G. Freemantle RN, SfLt N. N. Portner RN, 
CPOACMN N. Darby, CPOACMN R.P. Godley, 
POACMN V. C. Gover, LACMN M D. Andrews, 
LACMNP. B. P. Blackburn, LACMN D. A. Cokay- 
ne, LACMN P. W. Coombes, LACMN P. H. Daub- 
neyy, LACMN M. P. Dodd, LACMN A. 5. Eakins, 
LACMN D. R. Galway, LACMNC, C. Haycoek, 
LACMN, L. Lovitt, LACMN J. W. Paterson, , 
LACMN P. J. Penny, LACMN T. M. Stapleton, 
LACMN G. Taber, LACMN S. W. Wright MID. 


Con e] retomo del cuerpo principal del 814 Sqdn a 
bordo del “IUostriuos” y el destacamento a bordo del 
“Fort Austin” hacia el Reino Unido en diciembre, se 
hizo necesario mantener un capacidad ant ¡submarina 
eíectiva en el Atlántico Sur, especialmente para los 
buques que operaran en la Zona de Protección de las 
Islas Malvinas. Cinco Sea Kings del 826 Sqdn fueron 
en consecuencia enviados al sur en el ‘ “Fort Grange ’ ’ 
(XZ571, X2577, ZA136 y ZA137) y el “Tidespring” 
(ZA129), todos los cuales se embarcaron cuando los 
buques atravesaban el Canal Inglés. El “Tidespring” 
había completado trabajos de refacción en Gibraltar y 
retomó a Devonpott el 37 de octubre, para volver a 
partir el 25 de ese mes para realizar pruebas en el mar, 
tras las cuales se dirigió directamente al Atlántico Sur 
el 8 de noviembre, cuando embarcaron los Sea King. 
El "Fort Grange” zarpó de Devonport el 19 de no¬ 
viembre y sus cuatro helicópteros embarcaron dos días 
después. Los cinco Sea Kings se convirtieron en un 
destacamento de las Malvinas que más tarde fue desig¬ 
nado como Escudrina “A” de 826 Sqdn. 




AERONAVAL 846 



Bajo el comando del Lt CdrS. C. Thomewill, el 846 
Sqdn había retomado a Yeovilton en marzo de 1982 
luego de la participación de la unidad en el Ejercicio 
” Alloy Express” en el norte de Noruega. La mayor 
parte de su personal había salido con licencia, mientras 
el resto quedaba en Yeovilton esperando con ansia la 
pausa de Pascua. A las 0500Z del 2 de abril se impartió 
a todo ei personal del Escuadrón la orden de volver a 
Yeovilton para embarcarse inmediatamente. Para esa 
época la unidad contaba con doce Sea Kings HC.4 
todos pintados en marrón oliva mate con leyendas, 
códigos y números de serie en negro, más las escarape¬ 
las en rojo y azul. Inicialmente se decidió desplegar ios 
helicópteros en dos grupos, de manera que el 3 de abril 
temprano en la mañana nueve Sea Kings y 152 hom¬ 
bres (bajo el mando de Simón Thomewill) embarcaron 
en el “Hemies” en Portsmouth. Las aeronaves eran 
las siguientes: 



Los nueve estaban ubicados en cubierta cuando el 
portaaviones zarpó a las 1045Z del 5 de abril. Al día 
siguiente los restantes helicópteros (bajo el mando del 
piloto más antiguo, el Lt Cdr W. A. Pollock) volaron a 
Portiand, levantaron contingentes de las Fuerzas Espe¬ 
ciales y ese mismo día embarcaron en el “Fearless” 
mientras el buque estaba en el área de Portiand. Las 
tres máquinas eran: 


ZA296 

-íVF 

ZA297 

'-/VC’ 

ZA310 

*- tvs • 



306 






















































Ambos buques pusieron proa hacia ia Isla Ascensión 
y el 12 de abril se iniciaron pruebas y entrenamiento 
para las operaciones por venir. Los preparativos para 
poner al Escuadrón en pie de guerra incluían la conver¬ 
sión o un entrenamiento de refresco con los Sea King 
HC.4, según conveniera, de ios pilotos y tripulantes 
extra. A bordo del “Fearless”, eí entrenamiento in¬ 
cluyó prácticas de aterrizaje en cubierta, reabasteci¬ 
miento vertical de día y de noche, aproximación con¬ 
trolada y fuego desde cabina. A medida que .se acerca¬ 
ba a Ascensión, las tareas de carga y el reabastecimien- 
to vertical se hacían más intensos. En tanto, el ZA312 
(un HC. 4 recientemente construido) había sido sacado 
del depósito temporario de la Unidad de Apoyo de 
Aviación Naval (NASU) de Culdrose y volado a Yeo- 
vilton el 5 de abril para ser entregado al 846 Sqdn. Para 
el 7 de abril había sido codificado como ‘-/VW’ en el 
esquema de baja visibilidad. Ese día fue cargado en el 
Heavylift Belfast G-BFYU para su transporte por aire a 
Wideawake, adonde llegó el 8 de abril. Bajo el mando 
del Lt. P. Spens-Black, este destacamento de una 
aeronave se unió a la Partida Naval 1222 el 11 de abril 
para asistir en el establecimiento de la base logística 
adelantada en Wideawake, ayudando en el traslado de 
provisiones y equipos, 

Ei “Hermes” arribó a Ascensión el 16 de abril y los 
nueve helicópteros del Escuadrón inmediatamente se 
pusieron a trabajar en la transferencia de equipo y 
personal entre los buques. Esto incluyó a una gran 
cantidad de pertrechos que llegaron por aire al aero¬ 
puerto de Wideawake, todos los cuales tenían que ser 
llevados al buque correspondiente en el orden correcto 
para su descarga y utilización en las operaciones por 
venir. El 14 Fearless 4 ’ ancló en ¡as afueras de Ascensión 
el 17 de abril y su destacamento inmediatamente se 
unió en ia tarea de transporte masivo. Al día siguiente 
el “Hermes” partió con premura luego de que se 
informara sobre un contacto de sonar en las cercanías 
de la Task Forcé. Cuatro de sus helicópteros (ZA291, 
ZA295, ZA298 y ZA299) fueron a tierra para unirse al 
destacamento a cargo del comandante del Escuadrón 
mientras que el Lt N. J. North tomaba el mando de las 
cinco máquinas que quedaron a bordo del ‘'Hermes”. 
Las aeronaves del “Fearless” también fueron a tierra 
el 17 de abril, lo que llevó a ocho el número de Sea 
Kings en el destacamento. 

Luego de su apurada partida, los helicópteros en el 
“Hermes” tuvieron pocas oportunidades para cual¬ 
quier tipo de práctica. La primera oportunidad que 
tuvieron los pilotos del 846 Sqdn de evaluar los an¬ 
teojos nocturnos pasivos había tenido lugar el 17 de 
abril, antes de que el “Hermes” levara anclas al día 
siguiente, y fueron probados nuevamente junto con el 
Sistema de Navegación Aérea Táctica (TANS) en una 
salida de entrega de carga a larga distancia hacia la Isla 
Ascensión el 18 de abril. El Sea King HC.4 ZA31 I se 
perdió el 23 de abril al estrellarse en el mar bajo 
condiciones meteorológicas adversas cuando volvía de 
una misión nocturna de reabastecimiento vertical. Su 
piloto, Flt Lt (primer teniente) R. Grundy, fue rescata¬ 
do por un Sea King HAS.5 del 820 Sqdn pero su 
acompañante, el POACMN K. S. “Ben” Casey, nun¬ 
ca fue hallado. Si las condiciones del tiempo y de 
disponibilidad de las máquinas lo permitían, las prácti¬ 
cas con los visores nocturnos continuaron hasta ei 28 


de abril y de día siguieron las salidas para reabasteci¬ 
miento vertical y traslado de cargas alrededor del Gru¬ 
po de Batalla del portaaviones en continua expansión. 

En el Reino Unido, el ZA313 (otro nuevo helicópte¬ 
ro) estaba siendo preparado para su embarque. El 21 de 
abril se unió al 706 Sqdn desde la Unidad de Apoyo de 
Culdrose para entrenamiento de la tripulación y ese día 
embarcó en el' ‘Intrepid’ ’ directamente desde Culdro¬ 
se mientras el buque pasaba por el canal inglés. Al Sea 
King se le asignaron las identificaciones del 846 Sqdn 
(VZ) pero éstas no habían sido aplicadas para el día de 
la partida y tampoco las llevó durante el conflicto 
(como lo prueba la evidencia fotográfica). El “Intre- 
pid” llegó a la Isla Ascensión el 5 de mayo para unirse 
al “Fearless” con el “Canberra" y el “Elk”, que 
habían arribado el 20 de abril. El destacamento de Sea 
Kings HC.4 en ia isla (ahora nueve máquinas, con la 
llegada del ZA313 a bordo del “Intrepid”) había co¬ 
menzado a realizar operaciones con el “Canberra’ ’ y el 
“Elk” el 21 de abril, llevando a cabo ensayos de 
asaltos anfibios. Ante la inminente partida de la Isla 
Ascensión del Grupo Anfibio en formación, el Escua¬ 
drón redistribuyó sus aeronaves entre los distintos bu¬ 
ques de esta manera: 


"Canberra" 6 de mayo 


ZA299 

"EDc” 6 át mayo 

ZA295 

ZA3I2 

"Fearless" 8 de mayo 

ZA298 

ZÁ310 I 

intrepid 11 8 de mayo 

ZA297 

ZA3I3 


El contingente había embarcado el 28 de abril con 
Peter Spens-Black a cargo de la Escuadrilla. 

El “Hermes” arribó a la Zona de Exclusión Total el 
I o de mayo y desde entonces y hasta el desembarco el 
21 de mayo, su destacamento se dedicó a operaciones 
encubiertas para desembarcar Fuerzas Especiales en la 
costa mientras e! portaaviones permanecía entre 80 y 
140 millas al este de las Malvinas, La primera de estas 
misiones tuvo lugar en la noche del l ü de mayo e 
involucró a Nigel North en el ZA292. El “Hermes” se 
acercó a las islas y la primera patrulla de recolección de 
inte] igencia del Escuadrón “G” del Regimiento 22 del 
SAS (“G” Sqdn 22 SAS Rgt) fue aerotransportada a 
tierra. En total, unas 25 salidas operacionales noctur¬ 
nas de este tipo sirvieron para la inserción, reabaste- 
ciento y extracción de partidas de reconocimiento ade¬ 
más de inserción de unidades del SAS para acción 
directa contra posiciones enemigas. Todas las misio¬ 
nes con visores nocturnos pasivos se cumplieron sin 
pérdidas, lo que demandaba un nivel excepcional de 
técnica y concentración en las tripulaciones para el 
vuelo a baja altura y navegación nocturna sobre terreno 
irregular. A pesar de las frecuentes condiciones meteo¬ 
rológicas adversas y la baja visibilidad sólo fies de 
estas misiones fracasaron sin alcanzar su objetivo. Las 
tareas diurnas durante este período consistían en vue¬ 
los de transporte de tropas, de cargas, reabastecimien¬ 
to vertical y evacuación de heridos entre los buques de 
la Task Forcé, constantemente complicados por los 
días de niebla, vientos y mar agitado. Tras el ataque al 
“Sheffield” (el 4 de mayo) los cuatro helicópteros del 
“Hermes” realizaron operaciones de búsqueda y res¬ 
cate de los sobrevivientes así como de evacuación de 




bajas. Antes de que el “Sheffield” fuera remolcado 
por i a “Yarmouth 77 el 9 de mayo, el Escuadrón llevó a 
bordo a partidas de salvamento y recuperó una canti¬ 
dad de equipo vital (el “Sheffield” se hundió el 10 de 
mayo mientras era remolcado). El 9 de mayo Sea 
Harriera del 800 Sqdn (junto con un HAS.5 del 826 
Sqdn) recibieron la tarea de aprehendei un buque, que 
se creía estaba espiando a la Task Forcé, Una unidad 
SBS (Special Boat Squadron, un grupo de fuerzas 
especiales navales) fue bajado para abordar al “Nar- 
vaíl” y los Sea Kings recogieron a los prisioneros : 
(incluyendo algunos heridos). En el vuelo de retomo, 
el Lt Cdr Bill Pollock (en el ZA292) tuvo que hacer una 
escala en el * ‘Glasgow' ’ para recargar combustible, ya 
que el grupo del portaaviones se encontraba a una 
distancia considerable. 

En la noche del 11 de mayo un grupo de ocho 
hombres del “ D” Sqdn 22 S AS Regt desembarcó en la 
Gran Malvina para reconocer las fuerzas argentinas en 
la Isla Borbón (Pebble). Allí encontraron depósitos de 
munición y once aviones. Después de establecer los 
detalles de la presencia enemiga en el lugar, en la 
noche del 14 de mayo tuvo lugar la incursión del SAS a 
la Isla Borbón, que involucró al 846 Sqdn en su más 
compleja y arriesgada operación hasta la fecha. La 
incursión fue realizada por dos de los helicópteros 
equipados con los visores nocturnos pasivos y, a pesar 
de un despegue demorado, llevaron a tierra a 45 hom¬ 
bres del “D” Sqdn bajo la cubierta del mal tiempo 
reinante. Ei ataque se realizó de acuerdo con el plan y 
el depósito de munición y los once aviones fueron 
destruidos o inmovilizados. 

Dos de los HC.4 (ZA290 y ZA292) fueron transferi¬ 
dos del ‘‘Hermes 7 ' al “Invincible 77 durante la noche 
deJ 17 de mayo para una misión especial de reconoci¬ 
miento de largo alcance que más tarde alcanzó notorie¬ 
dad cuando uno de los helicópteros, resultó destruido. 
El “Invincible” se dirigió al oeste con el “Broads- 
word” a 25 nudos, separados por una milla, en total 
oscuridad y silencio de radar. El Lt R. Hutchings RM 
(Roya! Marines) y su tripulación partieron del “Invin¬ 
cible” en el ZA290 a las 0315Z del 18 de mayo, según 
informes, con una partida del SAS a bordo, y los dos 
buques emprendieron la vuelta al grupo del portaavio¬ 
nes, todavía a 25 nudos. Aunque no hay una explica¬ 
ción oficial para esta operación, la creencia general es 
que la misión era insertar fuerzas especiales en el 
extremo sur del continente cerca de la base de Super 
Etendard en Río Grande. De todas maneras, el ZA290 
fue llevado esa noche a tierra por Richard Hutchings en 
una playa en Agua Fresca, a unas 11 millas de Punta 
Arenas, en el sur de Chile. El Sea Ring fue entonces 
deliberadamente incendiado por su tripulación (el Lt 
Hutchings más el Lt A. R. C. Bennet y el LACMN P. 
B. Irarie), quienes unos días más tarde se entregaron a 
las autoridades chilenas y luego fueron repatriados al 
Reino Unido. El segundo helicóptero (ZA292, que 
había quedado a bordo del “Invincible” como máqui¬ 
na de reserva para el ZA290) volvió ai “Hermes” el 18 
de mayo. 

El Grupo Anfibio se unió al Grupo del portaaviones 
el 19 de mayo y casi sin previo aviso, el destacamento a 
bordo del “Hermes” recibió la orden de preparar a sus 
tres helicópteros restantes para una transferencia al 


“Intrepid”. El espacio en el “Hermes” comenzó a 
resultar vital con el arribo el 18 de mayo de cuatro Sea 
Harriera FRS. 1 el 809 Sqdn y cuatro Harriera GR.3 del 
1(F) Sqdn desde el “Atlantic Conveyor”, en tanto que 
se esperaban otros dos Harrier GR.3. Las tres máqui¬ 
nas en el “Hermes” (ZA292, ZA293 y ZA294) pasa¬ 
ron el 19 de mayo transfiriendo hombres y equipos al 
“‘Intrepid” y lo que normalmente hubiera sido una 
operación de rutina, el intenso programa de vuelos del 
portaaaviones lo transformó en algo afiebrado. El Sea 
King HC.4 ZA294 se perdió cerca del “Hermes” a las 
2215Z del 19 de mayo, mientras transfería tropas del 
SAS al “intrepid”. Estaba en una prolongada aproxi¬ 
mación final en altura hacia ei buque de asalto cuando 
ambos pilotos escucharon un fuerte golpe encima de 
sus cabezas seguido por una inmediata pérdida de 
potencia. El helicóptero golpeo el mar, giró y quedó 
flotando invertido durante un breve lapso antes de 
hundirse. De los 30 hombres a bordo, sólo nueve 
fueron rescatados, incluyendo los dos pilotos (Lt R 
Horton y S/Lt P. Humphreys), mientras que el otro 
tripulante (cabo ACMN M. D. Lo ve RM) se contó 
entre los perdidos (se le otorgó una DMS, Medalla de 
Servicios Distinguidos). El ZA294 se hundió sin dejar 
trazas, dejando la causa del accidente abierta a conjetu¬ 
ras. Las causas posibles fueron una colisión, o su 
ingestión por los motores, con un ave de gran tamaño 
como un albatros (se encontraron pedazos de un ave de 
ese tipo pero fue algún tiempo después del accidente), 
o una falla en los motores o sistemas. 

Mientras el destacamento en el “Hermes 7 7 embarca¬ 
ba, ei “Intrepid” desembarcaba al ZA291 (que había 
pasado al buque desde el “Elk” el 14 de mayo para 
matenimiento) ai “Canberra 77 el 19 de mayo para 
unirse al ZA299. El “Elk” no debía participar en el 
desembarco, de manera que el 19 de mayo el ZA295 
fue llevado ai “Norland” en tanto que el ZA312 pasa¬ 
ba al * ‘Fearless 7 7 para completar su dotación de cuatro 
aeronaves. Al día siguiente el ZA313 pasó de! “Intre- 
pid” al “Norland” en cambio por ei ZA295, un heli¬ 
cóptero con visores nocturnos (que reemplazaba así a! 
desafortunado ZA294). Los preparativos previos al 
asalto se convirtieron en una tarea prioritaria, in¬ 
cluyendo el traslado de oficiales superiores y de órde¬ 
nes hacia y desde el “Fearless 7 7 junto con el movi¬ 
miento final de fuerzas y equipos a sus posiciones para 
el desembarco. Al Grupo de Buques de Desembarco 
Logísticos (LSL) se le había unido el Grupo del 7 ‘Intre- 
pid” y “Fearless” para completar la fuerza anfibia, y 
los problemas de transporte y reabastecimiento vertical 
en una flota de ese tipo con mala visibilidad se incre¬ 
mentaron. Uno de los Sea Kings sufrió una falla de 
motor durante su tránsito al Area de Operaciones Anfi¬ 
bias, pero en general la disponibilidad ílel helicóptero 
fue alta. El alineamiento para el desembarco fue el 
siguiente: 


"Fearless* 

ZA296 

ZA29B 

ZA3L0 

ZA3U 

"Intrepid" 

ZA292 

ZA293 

2A295 

ZA297 

"Canterra" 

ZA299 


ZA291 


"Norland" 

ZA3J3 









El “Intrepid” sería la base para las Fuerzas Especia¬ 
les y al atardecer del 20 de mayo los cuatro helicópte¬ 
ros con visores nocturnos fueron enviados a desembar¬ 
car tropas al norte de Darwin y de Prado del Ganso y al 
sur de los Montes Sussex. Debían realizar operaciones 
de diversión (con el nombre código de Operación 

Tomado”) y todos los helicópteros volvieron sin 
incidentes. 

En ¡a madrugada del 21 de mayo (1100Z), las má¬ 
quinas del Escuadrón desde el “Fearless”, “Canbe¬ 
rra” y “Norland” comenzaron las operaciones en 
apoyo del desembarco, llevando cañones de 105mn del 
29 Cdo Regt RA y las baterías Rapier a posiciones en 
tierra. Se encontró poca resistencia mientras se trans¬ 
portaban las provisiones, armas y municiones, aunque 
el Lt R. Haper (en el ZA296) se vió envuelto en un 
incidente que resultó ser desastroso, no para el Sea 
King sino para un Gazelle. Poco antes de las 1141Z de 
ese día. el ZA296 en compañía de un Gazelle AH. 1 del 
3 CBAS (XX411) como “ protección ”, se dirigía al 
este con una carga de eslinga sobre Punta Hospital 
hacia Puerto San Carlos cuando recibió fuego argenti¬ 
no desde tierra. AI comprender que había rebasado ios 
elementos de punta del 3 PARA (y por lo tanto se 
encontraba muy al este), Ray Harper inmediatamente 
giró al Sea King para un rumbo recíproco que lo alejara 
del peligro. Mientras dejaba la zona, advirtió al Gaze¬ 
lle de la presencia enemiga pero, a pesar de esto, el 
XX411 fue derribado y minutos después lo mismo 
ocurrió con otro Gazelle AH. 1 del 3 CBAS (ver notas 
del 3 CBAS para más detalles). Al final del día, la 
mayoría de los helicópteros del Escuadrón realizaron 
evacuación de bajas y transportaron sobrevivientes de 
la “Ardent” a! “Canberra” después de los ataques 
aéreos a los buques de escolta en el Estrecho San 
Carlos. El destacamento a bordo del “Intrepid” se 
unió a las operaciones de evacuación de bajas más 
tarde ese día después de haber realizado otras dos 
misiones durante la noche con Fuerzas Especiales. El 
ZA291 fue transferido del “Canberra” al “Norland” 
más tarde ese mismo día para dejar libre la zona de 


aterrizaje para un Wessex HU.5 (XT449) de la Escua¬ 
drilla “E” del 845 Sqdn que cumplía una misión de 
evacuación de bajas. El “Norland” partió de la Bahía 
de San Carlos esa noche seguido por el “Canberra” a 
las 0142Z del 22 de mayo, ambos con sus helicópteros 
a bordo después de haber completado su parte en el 
desembarco. En total, durante el día los once helicóp¬ 
teros del Escuadrón habían volado unas nueve horas y 
media cada uno, con las siete máquinas “diurnas” 
trasladando durante los desembarcos unas 460 tonela¬ 
das de provisiones y equipos, además de 520 hombres. 

El 22 de mayo el helicóptero con visor nocturno 
desembarcó del “Intrepid” para dispersarse en las 
“Bases Aguila” (“Eagle Base”) en tierra como pro¬ 
tección contra los ataques diurnos y volver al buque 
todas las noches. Cada “Base Aguila” acomodaba a 
un Sea King, su tripulación y personal de tierra en una 
unidad independiente bien camuflada y ubicada en el 
campo, El destacamento a bordo del “Fearless” pasó 
el día transfiriendo suministros al 2 PARA en los 
Montes Sussex y consolidando la posición en San 
Carlos. Estas operaciones fueron frecuentemente inte¬ 
rrumpidas por alertas de ataque aéreo, con el peligro de 
ser derribado o alcanzado por la barrera de misiles 
lanzados como respuesta y el fuego de artillería y 
armas livianas. La tripulación del Sea King ZA296, 
que salía del “Fearless” al atardecer, pasó por un 
momento de inquietud cuando el "Intrepid” lo tomó 
por una aeronave enemiga. No obstante, este esquema 
de operaciones se mantendría hasta la instalación de 
una Base Operativa Adelantada (FOB) en tierra. Mien¬ 
tras tanto, los helicópteros en el “Canberra” y el 
“Norland” pasaron al “Stromness” mientras todavía 
estaba en el grupo del portaaviones para que los dos 
buques pudieran dirigirse a las Georgias del Sur y 
encontrarse con el “Queen Elizabeth 2". 

Antes de esto, el “Norland" retomó brevemente a 
la Bahía San Carlos el 23 de mayo y su destacamento 
(ZA29I y ZA313) desembarcó ese mismo día para 
instalar “Bases Aguilas”, uniéndose a los helicópte¬ 
ros del ‘ ‘Fearless” en la consolidación de las posicio- 
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nes alrededor de la cabeza de puente. Las bases fueron 
instaladas en una Base Operativa Adelantada en Oíd 
House Creek, unas 2,5 millas al norte dei establecí- : 
miento San Carlos en la margen oriental de la Bahía. 
Durante el día. el ZA310 del “Fearless” (pilotedo por 
el Lt D. A. Lord) sufrió un accidente que lo dejaría en 
tierra hasta el final dei conflicto. Había recibido la 
tarea de recoger algunas bajas de una patrulla al norte 
de Fanning Head, pero su rotor de cola golpeó el 
terreno y quedó ínutilizable (afortunadamente, no hu¬ 
bo heridos). Una segunda máquina del “Fearless” 
(ZA312) se dirigió a la Base Adelantada en Oíd House 
Creek el 23 de mayo para reparaciones en un sistema 
hidráulico auxiliar. Uno de los helicópteros con visor 
nocturno estaba basado en tierra todo el día para eva¬ 
cuación de bajas en la base de Bahía Ajax, mientras 
que dos de ellos llevaron una compañía del 2 PARA a 
Camilla Creek House durante la noche como parte de 
un asalto. El Escuadrón también cumplió misiones de 
rescate durante el día luego de la pérdida de la 4 ‘ Ante- 
lope”. 

Otra día claro, el 24 de mayo presagiaba nuevos 
ataques aéreos sobre el fondeadero, pero el 846 Sqdn 
pudo completar una dura jomada de traslado de sumi¬ 
nistros y de consolidación. Una misión nocturna para 
el destacamento con equipo de visión nocturna para 
reforzar la posición del 2 PARA en Camilla Creek tuvo 
que ser cancelada a causa de nubes bajas en los Montes 
Sussex. 

Las tareas continuaron el 25 de mayo a medida que 
llegaban nuevos buques con provisiones y equipos. 
Entre estos estaba el “Europio Ferry” (el barco más 
chico que tomó parte en el desembarco), en el cual se 
había embarcado ese día el ZA299 desde el “Canbe¬ 
rra’ ’ en un punto ubicado unas 170 millas al noreste de 
Puerto Argentino, antes de entrar en San Carlos al día 
siguiente para descargar. Una vez completado este 
trabajo, el ZA299 desembarcó en la Base Adelantada 
de Oíd House Creek el 26 de mayo y el “Europic 
Ferry” se dirigió al TRALA (Area de Remolque, Re¬ 
paraciones y Logística, según sus siglas en inglés) al 
día siguiente. Mientras tanto, un grupo de manteni¬ 
miento sacó todas las piezas lidies del desafortunado 
ZA310, El 25 de mayo era el Día Nacional argentino y 
las buenas condiciones del tiempo hacían esperar nue¬ 
vos ataques aéreos. El “Broadsword” y el “Conven- 
try” recibieron la mayor parte de la atención mientras 
cumplían funciones de piquete radar en la “trampa de 
misiles” unas 12 millas al norte de la isla Borbón. 
todos los helicópteros del 846 Sqdn (incluyendo las 
máquinas con visores nocturnos) fueron enviados para 
rescatar a los sobrevivientes dei malogrdao “Coven- 
try”, a los que izaban para llevarlos al “Broadsword” 
y al “Fort Austin”, o al buque hospital “Uganda” y a 
la base en Bahía Ajax si estaban heridos. El 
CPOACMN (Chief Petty Offícer Aircrewman, grado 
de suboficial de los tripulantes de helicópteros) “Alf” 
Tupper fue bajado a una balsa salvavidas desde el 
ZA298 (pilotedo por el Lt Cdr Simón Thomewili) y 
ahí. yendo de balsa en balsa, ayudó a los heridos y guió 
a los helicópteros de rescate. Aunque no llevaba equi¬ 
po de superviviencia, se le acreditó haber asistido 
activamente en el rescate de entre 40 y 50 hombres, por 
lo cual recibió la Medalla de Servicios Distinguidos 


(DSM). La planeada inserción de Fuerzas Especiales 
por la máquina con visor nocturno en las áreas de 
Monte Kent y Monte Challenger esa noche fue cance¬ 
lada como consecuencia del ataque sobre el 4 ‘Conven- 
try’ ’ y las consiguientes misiones de rescate. Más tarde 
ese día llegaron noticias de que el “Atlantic Con- 
veyor" había sido alcanzado por un Exocet. De los 
once helicópteros a bordo de este buque, sólo uno (el 
Chinook HC.Í ZA718) sobrevivió pare alcanzar la 
base de Oid House Creek el 26 de mayo. Los trabajos 
de carga del Escuadrón serian muy duros como conse¬ 
cuencia de esas pérdidas. 

La cancelada misión de las Fuerzas Especíales con 
los helicópteros equipados para operaciones nocturnas 
fue reprogramada para el 26 de mayo. Las dificultades 
del terreno, el mal tiempo y problemas de navegación 
se combinaron para que la misión fracasara,ale manera 
que en las primeras horas de la mañana-siguiente dos 
máquinas intentaron reubicar a las tropas en Monte 
Kent pero se vieron forzadas a llevarlos de regreso 
debido a las condiciones meteorológicas adversas, El 
destacamento a bordo del * ‘Fearless” (ZA296, ZA298 
y ZA312) fue a tierra el 27 de mayo a las nueva Base 
Operativa Adelantada en Fpm Valley Creek, alrededor 
de 1,5 millas al sur de Oíd House Creek en la margen 
oriental de la Bahía San Carlos, y ahí se unieron al 
ZA291, ZA299 y ZA313. El “Fearless' ’ partió enton¬ 
ces para encontrarse con la “Antrim” para recoger al 
Major General (equivalente a general de brigada) Jerc- 
my Moore (comandante de las fuerzas terrestres) y al 
Brigadier (coronel) M. J. A. Wilson (5 th Inf Bde, 
quinta brigada de infantería) junto con sus estados 
mayores respectivos. Las operaciones de abasteci¬ 
miento en la cabeza de puente y la evacuación de bajas 
desde Bahía Ajax al *‘Uganda” continuaron con el 
agregado de más víctimas de los ataques aéreos que 
afectaron al hospital de campaña en Bahía Ajax y al 
Cuarte] General de la Brigada de San Carlos, Más tarde 
esa noche una unidad argentina fue interceptada al 
sudeste de la Base Adelantada. La noche también 
probó ser más apropiada para los helicópteros con 
visores nocturnos, a pesar de las malas condiciones del 
tiempo, ya que Nigel North con el ZA292 completó 
una operación de tres horas y media de duración para 
transportar media batería y munición a Camilla Creek 
House mientras las tropas eran insertadas en las zonas 
de los montes Kent y Challenger. 

En la mañana del 28 de mayo el 2 PARA comenzó su 
avance sobre Darwin y Prado del Ganso. El Escuadrón 
recibió la tarea de trasladar munición a los cañones, 
pero enseguida tuvieron que hacer un alto en los vuelos 
ante la escasez de combustible después de la partida del 
“Fearless’'. Los royal Engineers estaban terminando 
un sitio de reabastecimiento en la zona de aterrizaje en 
San Carlos y el ZA298 actuó como “conejillo de 
Indias” para los equipos de carga de combustible, al 
visitar el nuevo emplazamiento cuando estaba abocado 
ai traslado del remolque de un Cymbeiine (radar de 
artillería de localización de morteros) y un Land Rover 
hacia Camilla Creek. También por la noche se realizó 
una inserción de Fuerzas Especiales en los Montes 
Kent y Challenger con los helicópteros para operacio¬ 
nes nocturnas. Nigel North (en el ZA292) recibió fue¬ 
go enemigo cuando estaba recogiendo bajas en Dar* 


win. Aunque se creía que la rendición ya era segura, el 
Sea King recibió disparos desde tierra de una ametra¬ 
lladora 7,62 mm y un proyectil impactó en el fuselaje 
cerca de la caja de engranajes, errando por poco al 
sistema hidráulico. Ninguno resultó herido y el daño 
fue superficial. Los otros tres helicópteros con visores 
nocturnos trasladaron sin incidentes unas 800 mochilas 
Bergen al 45 Cdo en el establecimiento Douglas. 

A las 1450Z del 29 de mayo las fuerzas argentinas en 
Prado del Ganso se rindieron al 2 PARA y se tomaron 
unos 1.100 prisioneros (1.083 según fuentes argenti¬ 
nas) . Mientras tanto, el 3 PARA y el 45 Cdo continua¬ 
ron a través del establecimiento Douglas y hacia Teal 
Inlet. El Escuadrón estaba abocado al traslado de hom¬ 
bres y suministros hacia esas localidades hasta que, al 
final del día, el primer Sea King HAS. 2A del 825 Sqdn 
desembarcó del “Atlantic Causeway” a la Base Ade¬ 
lantada en San Carlos. El destacamento de HC.4 con 
visores nocturnos a bordo del “Intrepid” se trasló 
entonces a tierra a una Base Adelantada ubicada en el 
punto UC 555885 (en ia hondonada de un rio unas 1,5 
mil tas al norte de la Planta Refrigeradora en Bahía 
Ajax, que luego fue conocido como “Pollock’s Passa- 
ge’ ’ por el Lt Cdr Pollock) con la misión de llevar al 45 
Cdo desde Puerto San Carlos a Monte Kent. Espesas 
nevadas frustraron varios intentos de realizarla tarea. 
Con la línea del frente ahora a unas 30 millas, las 
aeronaves del 825 Sqdn resultaron un agregado bien¬ 
venido, las que tomaron a su cargo las operaciones de 
reabastecimiento alrededor del fondeadero. Con buen 
tiempo, el 30 de mayo el 846 Sqdn pudo llevar tropas 
hacia las posiciones adelantadas, pero informes de pre¬ 
sencia de fuerzas enemigas al sur de la Colina Evelyn 
hicieron que se tomara una difícil ruta hacia el frente 
vía ei establecimiento Douglas. Con una máquna fuera 
de servicio, los tres helicópteros de operación nocturna 
restantes completaron el traslado del 42 Cdo y de 
munición de 105 mm al Monte Kent, en una operación 
que se extendió hasta las primeras horas del 31 de 
mayo 

El “Fearless” había retomado el 30 de mayo y 
embarcó cuatro helicópteros para que quedaran duran¬ 
te la noche, en ia que probó ser una movida afortunada. 
A las 0530Z del 31 de mayo, una carpa de una Base 
Aguila resultó destruida y el teléfono quedó fuera de 
servico por impactos de esquirlas durante un bombar¬ 
deo de un Canberra del Grupo 2. Ninguno de los Sea 
Kings resultó averiado cuando explotaron las cuatro 
bombas. El Lt Cdr R. C. Harden (el oficial ingeniero 
de vuelo del Escuadrón) recibió heridas en la cara 
como resultado de ese ataque y tuvo que ser llevado 
primero a Bahía Ajax y luego al '‘Uganda” para su 
atención. Sin que se registraran más ataques aéreos o 
terrestres, el 846 Sqdn prosiguió con el transporte de 
hombres, suministros y baterías hacia Teal Inlet. Con 
los cuatro helicópteros nuevamente en servicio, el gru¬ 
po de operaciones nocturnas pasó otra larga noche en 
apoyo de la consolidación en Monte Kent. El ZA291 
fue la máquina utilizada el 3 i de mayo para acercar a 
19 hombres del RM Mountain and Arctic Warfare 
Cadre (Cuadro de Guerra en Montaña y Artico de los 
Royal Marines) a Top Malo House (cerca del Monte 
Simón, en la Isla Soledad). En ei interior de la casa 
había 17 miembros de la recientemente formada (el 22 


de mayo) unidad de fuerzas especiales argentinas 
CC602 (Compañía de Comandos 602). En el combate 
que tuvo lugar ese día, los argentinos que no cayeron 
muertos o heridos fueron capturados. 

El 1 de junio del resto del 825 Sqdn más la mayoría 
de la flota de Wessex HU. 5 del 847 Sqdn desembarca¬ 
ron del “Atlantic Conseway” para instalar una base en 
Puerto San Carlos. Las próximas tareas fueron trasla¬ 
dar baterías de cañones a Teal Inlet y, una vez más, 
llevar Fuerzas Especiales al área de los Montes Kent y 
Challenger. No hubo ataques enemigos aéreos o terres¬ 
tres, de manera que tres máquinas con visores noctur¬ 
nos despegaron al atardecer para llevar a Fuerzas Espe¬ 
ciales al Monte Vemet, cerca de Estancia House, antes 
de unirse al cuarto helicóptero para la misión nocturna 
final de reabastecimiento a! Monte Kent. 

El mal tiempo restringió las operaciones durante los 
tres días siguientes, lo que dió a los equipos de mante¬ 
nimiento una oportunidad para trabajar sobre las má¬ 
quinas entre las salidas. Se siguió avanzando en la 
consoliidación de las posiciones y más equipo fue 
llevado a Teal Inlet así como cañones a Estancia Hou¬ 
se. Para el 4 de junio se planearon más vuelos noctur¬ 
nos en apoyo de las Fuerzas Especiales pero tuvieron 
que ser cancelados debido al mal tiempo reinante en la 
zona de aterrizaje. Ei tiempo mejoró el 5 de junio y 
permitió llevar dos baterías y unidades Rapier a Teal 
Inlet, en tanto que la suspendida misión de la noche 
anterior se cumplía a pesar de las nubes bajas y la 
niebla. El tiempo se cerró una vez más el 6 de junio 
cuando, bajo fuertes chaparrones, el Escuadrón recibió 
instrucciones para buscar al Gazelle AH. I XX377 del 
656 Sqdn que había desaparecido en las vecindades del 
Monte Pleasant. Los restos fueron hallados y sus cua¬ 
tro ocupantes estaban muertos (ver detalles bajo el 656 
Sqdn). Una vez más, esa noche se cumplió exitosa¬ 
mente una misión nocturna por dos Sea Kings en apoyo 
de las Fuerzas Especiales. El 7 de junio, el ZA313 fue 
destacado a! ”Sir Gaiahad” con la misión de desplegar 
en tierra a las unidades Rapier con las primeras luces 
del día siguiente. Mientras tanto, el único Chinook 
HC. 1 (ZA718) final mente levantó al ZA310 dei lugar 
donde había aterrizado en la zona de la Base Adelanta¬ 
da en Fem Val ley Creek, seguido por el Sea King 
HAS.2A XV696 del 825 Sqdn que se había estrellado 
y que fue Llevado a la base det Escuadrón en San 
Carlos. El conjunto de cola de este último fue sacado y 
colocado en el ZA3IQ para que pudiera volver al ser¬ 
vicio. 

Cuando las misiones nocturnas comenzaron a dismi¬ 
nuir, los helicópteros del “Intrepid” realizaron más 
misiones diurnas y el 8 de junio se trasladaron de la 
margen occidental a la Base Adelantada en ei lado 
oriental en Fem Valley Creek. Durante las operaciones 
de ese día, un ataque aéreo sobre los buques en Bahía 
Pleasant dejó a! “Sir Gaiahad” y al “Sir Tristram” 
bombardeados, ambos ardiendo y abandonados. Las 
operaciones de rescate a la Bahía Ajax y al “Fearless’ ’ 
continuaron hasta bien entrada la noche empleando a 
las máquinas con visores nocturnos. El ZA313 (tripu¬ 
lado por el Lt J, A. G. Mlller y el POACMN A. 
Ashdown) había estado descargando Rapiers del “Sir 
Gaiahad” y se encontraba a cerca de 200 metros hacia 
ia costa cuando cinco A-4B Skyhawks del Grupo 5 








atacaron. E] Lt Miller abandonó el área y quedó en 
vuelo estacionario detrás de terreno alto hasta que 
estuvo lo bastante seguro como para volar hacia el 
buque de desembarco y rescatar sobrevivientes, cuatro 
o cinco por vez, desde la cubierta de proa y llevarlos a 
tierra. Mientras permanecía cerca del buque, John 
Miller tenía que maniobrar al ZA313 entre nubes de 
humo y a unos 18 fnetros sobre el agua. Mientras se 
cumplía el rescate las municiones explotaban en ambos 
buques. El mismo helicóptero y tripulación intervinie¬ 
ron en el rescate de los sobrevivientes de la ‘ ‘Foxtrot 
4’ ’ (una lancha de desembarco del “Fearless”) que fue 
atacada y hundida más tarde ese día. 

Al día siguiente el Escuadrón continuó con las tareas 
para las unidades del frente, mientras que un supuesto 
refuerzo y reabastecimiento argentino a la Gran Malvi¬ 
na era investigado por la noche con salidas de los 
helicópteros especialmente equipados y con Fuerzas 
Especiales. 

Para el 10 de junio la mayor parte del Escuadrón 
estaba operando desde Teal Inlet, con una de las má¬ 
quinas transportando repuestos para la baterías de Ra- 
pier en San Carlos, Tea! y Fitzroy, en tanto que otra 
insertaba una patrulla SAS en la Gran Malvina para 
buscar a dos de sus miembros con los cuales habían 
perdido el contacto de radio. Aunque se llevó a cabo 
durante el día, la misión se cumplió sin incidentes, al 
igual que una salida más de un helicóptero con visores 
nocturnos esa noche. Aunque el tiempo era bueno, el 
11 de junio no se registraron ataques aéreos y la intensa 
actividad de vuelo del Esucadrón se dividió entre la 3 
Cdo Bde y la 5 Inf Bde, con seis aparatos llevando al 2 
PARA desde Fitzroy hasta Bluff Peak. En Fitzroy se 
estableció una base de reabastecimiento de combusti¬ 
ble y el Chinook del 18 Sqdn (ZA718) llevó el combus¬ 
tible desde San Carlos hasta las posiciones adelanta¬ 
das. Esa noche se realizó una nueva misión nocturna 
con las Fuerzas Especiales. El 12 de junio el Escuadrón 
volvió a llevar baterías y munición al frente, ahora al 
alcance de la artillería enemiga del otro lado del Monte 
Dos Hermanas. No hubo ataques aéreos y en más 
salidas nocturnas las Fuerzas Especiales avanzaron a 
Beagle Ridge a pesar de las dificultades en la recarga 
de combustible en horas de la noche y en la zona del 
frente. 

El día siguiente comenzó con características simila¬ 
res hasta las 1515Z, cuando siete A-4B Skyhawks del 
Grupo 5 aparecieron súbitamente con rumbo al este 
hacia Monte Kent. Tres de ¡os aviones lanzaron sus 
bombas en la falda occidental del Monte Kent e inme¬ 
diatamente giraron al norte hacia Estancia House. Al¬ 
rededor de una milla y media ia sur de esa posición (en 
el punto VC190750) el A-4B Skyhawk piloteado por el 
alférez Dellepiane se topó con el Sea King ZA298. El 
piloto Lt Cdr Thomewilly su tripulación (Lt D. A. 
Lord, CPOACMN M. J. Tupper y POACMN J. Shel- 
don) acababan de entregar una carga de munición de 
105 mm desde Teal Inlet aJ Monte Kent y cuando el 
helicóptero salía del Valle Impassable cerca del Monte 
Challenger, el CPO Tupper desde el emplazamiento de 
la ametralladora en la puerta trasera de estribor y el PO 
Sheldon en la burbuja de observación en el costado de 
babor vieron al Skyhawk que volaba hacia ellos y 
advirtieron al Lt Cdr Thomewill. 


Empleando !a táctica habitual de los helicópteros 
para la evasión de cazas, Thomewill giró para enfren¬ 
tarse a sus potenciales atacantes, manteniéndose fuera 
de la línea de fuego mientras el avión que venía ai 
frente pasaba sobre él. El otro Skyhawk, a cargo de 
Dellepiane, abrió fuego sobre el Sea King principal¬ 
mente porque estaba en su mira, mientras abandonaba 
el área rápidamente (ver Grupo 5). Se sintió un fuerte 
ruido cuando un proyectil de cañón atravesó una de las 
palas del rotor principal, pero sin explotar. El Sea Kin g 
no se vió muy afectado y Thomewill pudo ocultarse en 
una quebrada hasta que pasara el peligro. Lo aterrizó 
en Valle Impassable {VC173738) alrededor de las 
1530Z y la tripulación desembarcó para comprobar los 
daños. El proyectil de 20 mm había hecho un agujero 
en la pala a unos 2,5 m de su extremo. Pidieron por 
radio una hoja nueva, que fue rápidamente traída por el 
ZA291 y luego de colocada, el ZA298 voló de vuelta a 
San Carlos luego de un par de horas, Exámenes poste¬ 
riores de la hoja dañada mostraron que el proyectil se 
había “armado’' al penetrar y probablemente explotó 
al salir. 

Por la noche, dos helicópteros equipados con viso¬ 
res nocturnos fueron destinados a misiones de evacua¬ 
ción de bajas en Teal y Fitzo¡y, pero no fueron emplea¬ 
dos. Las condiciones del tiempo y las tareas del 14 de 
junio siguieron las líneas de las del día anterior, mien¬ 
tras los cañones de 105 mm continuaban con su insa¬ 
ciable demanda de munición. El combustible para los 
helicópteros se transfoimó ahora en un problema, ya 
que el Chinook no podía cumplir con el abastecimiento 
necesario en Teal y Fitzory. La solución a este incon¬ 
veniente seria innecesari a ya que a las 1550Z los argen¬ 
tinos se rindieron. Inmediatamente el Escuadrón se 
abocó a trasladar tropas hada Moody Brook, al tiempo 
que las misiones nocturnas eran canceladas. A uno de 
los Sea Kings (ZA298) se la pintaron paneles en blanco 
en la nariz y los lados del fuselaje para que los argenti¬ 
nos los reconocieran como una aeronave no comba¬ 
tiente cuando recibió la misión de llevar al Maj Gen 
Moore a Puerto Argentino para aceptar la capitulación 
Sin embargo, las malas condiciones del tiempo hicie¬ 
ron que el Escuadrón perdiera esta oportunidad y ¡a 
tarea fue encomendada al Sea King HAS.5 (XZ920) 
del 820 Sqdn equipado con radar. A pesar de los 
fuertes vientos, el 15 de junio el ZA298 (tripulado por 
el Lt Cdr ThomewilJ, el Lt P. I. M. Rainey y los 
suboficiales Tupper y Sheldon) llevó al general de 
brigada Menéndez y a cuatro de sus oficiales desde el 
extremo occidental de i hipódromo al “Fearless” en 
San Carlos (las marcas blancas fueron sacadas al día 
siguiente). 

El recientemente reparado ZA310 cumplió su pri¬ 
mer vuelo el 15 de junio y embarcó en el “Intrepid” 
ese mismo día en la Bahía San Caries. Otros tres Sea 
King (ZA292, ZA293 y ZA297) embarcaron en el 
“Intrepid” en San Carlos el 16 de junio y el destaca¬ 
mento de cuatro helicópteros recibió la tarea de trasla¬ 
dar a los prisioneros de Bahía Fox, Puerto Howard y la 
Isla Borbón. Después de eso, el destacamento se unió 
al programa de Ayuda Militara la Comunidad Civil del 
17 a! 23 de junio. El “Fearless” también reembarcó 
cuatro helicópteros el 16 de junio (ZA296, ZA298, 
ZA299 y ZA313) antes de trasladarse por la noche 






desde San Carlos a Puerto Argentino. El grupo en el 
“Fearless” operó con otras tres máquinas en tierra 
para recoger armas y municiones en las zonas de las 
montañas. Una Base Adelantada Operativa (conocida 
como “Penguin”) fue instalada en el hipódromo y los 
tres helicópteros en tierra (ZA291,ZA295 y ZA312) se 
trasladaron el 18 de junio desde su base en Fem Vailey 
Creek. 

Para el 18 de junio un par de Agusta A-109 del 
CAB601 (AE-331 y AE-334), que habían sido dejados 
por los argentinos en el hipódromo, fueron depositados 
a salvo en el “Fearless” gracias ai 846 Sqdn. Los 
helicópteros originalmente habían sido “encontra¬ 
dos” por personal del 3 CBAS (Commando Brigade 
Air Squadron, Esucadrón Aéreo de la Brigada Coman¬ 
do) el 15 de junio. Ambos aparentaban estar en buenas 
condiciones pero ninguno en el 3 CBAS podía volarlo 
ante la falta de experiencia o de habilitación con heli¬ 
cópteros bimotores. El Lt Cdr Thomewill y el Lt Rai- 
ney del 846 Sqdn sí estaban capacitados para hacerlo y 
así fueron ‘ ‘'incorporados” en el Escuadrón. Su princi¬ 
pal preocupación era asegurar que ninguna de las má¬ 
quinas fuera asaltada antes de ser probada y trasladada 
a un lugar más seguro. 

Thomewill y Rainey probaron en vuelo a ambos 
helicópteros desde el hipódromo el 15 de ¡unió, des¬ 
pués de haber efectuado un breve chequeo estaciona¬ 
rio. Las dos máquinas fueron guardadas durante la 
noche y al día siguiente Thomwill llevó al AE-331 al 
“Fearless” en San Carlos. Tomó una ruta indirecta a 
través de Estancia House, Teal Inlet y Bombilla Hill 
para evitar la atención de tropas británicas sobre entu¬ 
siasmadas que pudieran pensar que todavía estaba en 
manos argentinas. Sólo para asegurar que todo saliera 
bien, un Sea King HC.4 voló a su lado como escolta. 
El 17 de junio el “Fearless” estaba anclado en Puerto 
William y Rainey llevó al AE-334 en un corto vuelo 
desde el hipódromo. Una vez embarcados, ambos heli¬ 
cópteros (todavía con las marcas origínales del 

CAB601) fueron llevados a la bodega debajo de la 
cubierta. 

El ‘intrepid” fue a Puerto William el 23 de junio 
para embarcar elementos del 29 Cao Regt de la Artille¬ 
ría Real mediante helicóptero. El ZA312 se embarcó 
ese día en el “Canberra” en Puerto William para partir 
hacia el Reino Unido el 25 de junio, mientras que el 
resto del Escuadrón participaba en el reembarque del 3 
Cdo Bde y la 5 ínf Bde, en la reconstrucción del 
aeropuerto de la capital-y asistía en la limpieza de los 
campos minados. El “Fearless” partió de regreso al 
Reino Unido con su destacamento el 24 de junio, 
seguido por el ‘ Tntrepid ” y sus cuatro helicópteros dos 
días después. Las dos últimas aeronaves (ZA291 y 
ZA295) embarcaron en el “Hermes” para emprender 
el regreso el 3 de julio. 

Durante el viaje a la Isla Ascensión los Sea Kings 
fueron reacondicíonados, incluyendo la pintura (en 
negro) al ZA313 de las leyendas ROYAL NAVY y las 
identificaciones ‘-/VZ’ en los lados. También los dos 
A-109A fueron revisados y cualquier falla arreglada. 
Para cuando el buque llegó a la isla el 3 de julio, su 
esquema original de colores había sido 11 lodificado de 
manera que ahora mostraban la inscripción ROYAL 
NAVY en lugar de EJERCITO, con las escarapelas en 


rojo y azul, y las letras identificatorias laterales del 846 
Sqdn en negro (el AE-331 como WC* y el AE-334 
como WV’). El 6 de julio cumplier on vuelos de 
prueba de cinco minutos, los que resultaron satisfacto¬ 
rios. 

Luego de un gentil y humorístico recordatorio por 
parte del Major (capitán) C. P. Cameron (oficial co¬ 
mandante del 3 CBAS) con respecto a quien había 
“encontrado” originalmente a los helicópteros, e! es¬ 
quema de colores del AE-331 fue cambiado como una 
deferencia al 3 CBAS: la leyenda ROYAL MARINES 
reemplazó a la de ROYAL NAVY y las identificacio¬ 
nes laterales fueron modificadas a CC\ ¡El honor 
quedaba así satisfecho! El “Fearless” y el “Intrepid” 
arribaron a PIymouth el 13 de julio y los dos AE-109 
encabezaron la formación con ocho Sea Kings del 846 
Sqdn que sobrevoló Yeovilton antes de su aterrizaje 
ahí. Los dos buques finalmente atracaron en Ports- 
mouth el 14 de julio. 

De los restantes Sea King HC.4 del Escuadrón el 
ZA312 ya había desembarcado del “Can berra” el 10 
de julio antes de que el buque llegara a Southampton, 
mientras que el ZA291 y el ZA295 llegaron a Ports- 
mouth a bordo del “Hermes” el 21 de julio y desem¬ 
barcaron, al día siguiente. 

La estadística del 846 Sqdn sobre la Operación 
“Corporate” durante abril, mayo y junio de 1982 
muestra claramente el uso intensivo de los helicóp¬ 
teros. 


Total de horas voladas 

3.107 

Total de salidas 

1.818 

Total de aterrizajes 


en cubierta 

3.343 

Horas de vuelo de los pilotos 

4.563 1 

(incluye 736 de noche) 


Horas promedio por piloto 

P 

228 


- 1 


Conviene notar que la mayor parte de los vuelos se 
cumplieron sin el beneficio de un copiloto, ya que el 
Sea King HC.4 está habilitado para operar con un solo 
piloto con uno de los tripulantes de vuelo entrenado 
para realizar un aterrizaje de emergencia. Los helicóp¬ 
teros volaron a muy bajos niveles a velocidades de 
100/110 nudos. Aunque se introdujeron 40 ó 50 modi¬ 
ficaciones durante la guerra, un 100 % de confiabiltdad 
era considerado normal y las únicas fallas reales fueron 
erosión de las palas por volar con lluvia y nieve, y 
antenas ventrales dobladas debido a muchos aterrizajes 
en terreno blando. Como una sola ametralladora fue 
considerada insuficiente, se hicieron cuatro montajes 
para las ventanas. Finalmente, el Escuadrón sugirió 
más cambios en el esquema de colores eliminando el 
rojo y blanco de las punteras de las palas, oscureciendo 
el rojo de las escarapelas y pintando de verde eri lugar 
de blanco las antenas aéreas. Esto fue adoptado y se 
convirtió en standard. 
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Tripulaciones del 846 Sqdn durante la operación 
“Corporace'’ y sus condecoraciones: 

Lt Cdr S. C. Tkornewill RN (comandante) DSC 
(Cruz de Servicios Distinguidos), Lt Cdr W. A. 
PollockRN (piloto más antiguo}, LtCdrC. Wrigh- 
ton RN, Lt A. R. C. Bennet RN DSC, Lt R. L. 
Crawford RN MID (Mención en Despachos), LTW. 
J. T. Fewtrell RN MID, Lt R. Harper RN, Lt I. 
Norton RN MID, Lt R. Htítchings RN DSC, LtD.A , 
Lord RN MID, Lt J. Middleton RN, Lt J. A, G. 
Miller RN MID, LtN.J. Norht RNDSC, Lt P. I. M. 
Rainey RN MID, Lt S. Robinson RN, Lt P, Spens- 
BlackRN, FltLtR. W. Grundy RAF, S/UM.Eales 
RN, SILtD. Hickey RN, SILt P. J. Humphreys RN 


MID, SILt T. Jackson RN, CPOACMN W. Mam 
mond, CPOACMN T. Kelly, CPOACMN T. Short , 
CPOACMNM. J. Tupper, POACMN A, Ashdown 
MID. POACMNS. Branley, POACMNJ. Brennan, 
POACMN R. Bumett MID, POACMN K. S. Casey 
(muerto en acción), POACMN P. Jackson, 
POACMN L McRoberts, POACMN C. Rankin, 
POACMN J. Sheldon , POACMN C. W. Tattersall 
MID, POACMN S. Wooley, CPEACMN (cabo tri¬ 
púleme de vuelo) M. D. Love RM (Royal Marines) * 
DSM (Medalla de Servicios Distinguidos) (muerto 
en acción), LACMN P. B. Imrie DSM, LACMN I. 
Robertson MID, LACMN P. Turner, CPl C. Le- 
littka. 
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Detalles individuales de las aeronaves 



El esquema de baja visibilidad aplicado a ios Sea 
Kings de los Escuadrones 814, 824 (todas las Escua¬ 
drillas), 825 y 826 consistía en una cobertura total con 
el azul 'gris standard de la RAF (borrando cualquier 
letra de cubierta aplicada anteriormente), las escarape¬ 
las en rojo y azul, y las leyendas ROYAL NAVY, los 
números de serie y códigos todos en negro. 

En el caso del 820 Sqdn, las únicas diferencias eran 
que las inscripciones ROYAL NAVY fueron tapadas 
con el azul/gris de la RAF y los números de serie se 
mantuvieron en blanco. 

Los helicópteros del 846 Sqdn ya tenían el esquema 


standard de baja visibilidad de los Sea King HC .4 antes 
de la Operación “Corporate”. Este consistía en ma¬ 
rrón oliva mate en toda la estructura con escarapelas de 
rojo y azul, mientras que las leyendas ROYAL, NA¬ 
VY, los números de serie y las letras individuales del 
Escuadrón estaban en negro (no llevaban letras de 
cubierta). 

Cualquier excepción o cambio posterior al esquema 
de colores e identificaciones son explicadas en la histo¬ 
ria individual de cada aeronave. 

Ejemplos de abreviaturas utilizadas para las identifi¬ 
caciones y su significado: 



‘N/014 ’ 

N 1(0)14" 

‘-/35Ú* 

‘ -1(1)32' 

VW 

<VZ) 


Letra de cubierta para el 
“¡nvincibte' ’ y código lateral 
completo. 

Letra de cubierta para el 
“fnvincible” con el primer dígito del 
código lateral borrado. 

Letras de cubierta ‘OD’ para el 
“Olmeda" no aplicadas pero con 
código completo . 

Letra de cubierta para el 1 1 Mermes’ ’ 
no aplicada y primer dígito del 
código borrado. 

Letras de cubierta no asignadas; 
letras del Escuadrón e individual de 
la aeronave completas. 

Letras de cubierta no asignadas y 
letras del Escuadrón e individual no 
aplicadas . 
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XV648 HAS.2A 

Eí 29/3/82 con el 706 Sqdn en Culdrose, con el 
código i CUf597', Transferido al B2 5 Sqdn el 3/5/ 
82, adoptó el esquema de baja visibilidad y retu vo el 
código '-1591' . Partió de Culdrose ei 12/5 [utilizan¬ 
do el código de llamada (599) h ver XV6771, embar¬ 
có en el ' 'Queen Elizabeth 2" ese día en The Solera 
pocó después de que el buque dt línea zarpara de 
Southampton hacia las Georgias de! Sur Arribó a 
Grytviken eí 27 (5 y fue transferido al h 'Canberra É ' el 
28/5, partió con el buque ese día hacia San Cades, 
Llegaron el 2/6 y el helicóptero desembarcó en la 
Base Operativa Adelantada en Puerto San Carlos ese 
mismo día. Junto con el resto del Escuadrón» cam¬ 
bió la Base a! establecimiento San Carlos el 3/6. 
Quedó con base ahí hasta que fue embarcado en el 
"Atlantic Causeway" en la Bahía San Carlos el 
13/7/82 para partir ese día hacía el Reino Unido. 
Llevado en vuelo a Culdrose el 27/7 mientras: eJ 
buque estaba anclado en Bahía de Mount, Comwatl. 
antes de que atracara en Devonport más tarde ese 
día. Aunque eJ 825 Sqdn se disolvió el 17/9/82* la 
máquina quedó nominalmente a cargo del 825 Sqdn/ 
NASU (Unidad de Apoyo de Aviación Naval), para 
su restauración a la anterior configuración antisub- 
marina, hasta que fue transferido al 706 Sqdn en 
Gil dioso el 2/11/82 . 

XV649 HAS.2A 

El 29/3/82 con el 824 Sqdn Escuadrilla l *C” en 
Culdrose con el código ‘CU/355L Transferido al 
824 Sqdn Escuadrilla ll R JÍ el 1/4 para prestar servi¬ 
cio a bordo del "Olmeda” (en reemplazo del 
XV698 ‘CU/35F), adoptó el esquema de baja vjsi» 
biidad y retuvo el código *-/355‘ de Ja Escuadrilla 
"C\ Partió de Culdrose el 4/4 para embarcar ese 
día en eJ "Olmedo" en Devooport, desde donde 
partió al día siguiente hacia el Atlántico Sur, Volado 
a la Base Operativa Adelantada en Puerto San Car¬ 
los el 3/6 para trabajos utilitarios, volvió al buque el 
6/6. Partió coa el buque eí 16/6 hacia las Georgias 
del Sur para lá Operación “Keyhole", la reocupa- 
ción de Thulc del Sur, lo que se concretó el 20/6. 
Salió con el buque hada el Reino Unido el 21/6/82 
(vía Georgias del Sur) y voló a Culdrose el 10/7 
antes de que 9a nave entrara en Devonport el 12/7. 

Todavía con el código l */355‘ fue redesplegado 
en el Atlántico sur con la Escuadrilla ' A 11 y embar¬ 
có en el "Fort Austin" el 26/8/82, Transferido al 
"Olmeda" en el Atlántico Sur el 21/9. quedó con el 
buque hasta su retomo al Reino Unido. Volado a 
Culdrose el 19/12/82 antes de que la nave atracara en 
Devonport ese din, 

XV65© AEW.2A Desplegado des¬ 
pués del 14(6182 

El 29/3/82 con el 706 Sqdn en Culdrose como 
vereión HAS.2A con el código 'CU/588\ Embarcó 
en el "Rugadme" el 8/4 para un destacamento de 
entrenamiento y desembarcó en Culdrose el 22/4, 
Transferido en préstamo el MgD(FE) [Ministro de 
Defensa, Ejecutivo de Suministros! d 24/5 para su 
conversión a AEW (Airbomc Early Wamirig, Alerta 
Temprana Aérea) por Westland Helicóptero Limited 
y entregado a Yeovil el 27/5 1 todavía con el código 
’CU/588\ Primer vuelo como versión AEW.2A 
desde Veo vil d 30/7, Llevado a PonJand eí 2/8 con 
el código de llamada 1 ‘Cyclopy I(todavía mante¬ 
nía m viejo código 'CU/SSS ' } antes de embarcar en 
el "IJhistrious 1 ‘ en el Canal inglés esc día dspuds de 
su asignación al 824 Sqdn Escuadrilla "D" (que se 
había formado en Culdrose el 14/6/82). [El "lllus- 
irious" había partido de Portsmouth el 2/8/82 para 
relevar al “Invinciblc” end Atlántico Sur], Duran¬ 
te su despliegue fue repintado con el esquema de 
baja visibilidad con el código k -/362' del 824 Sqdn 
en negro. Panióde la Zona de Protección de las Islas 
Malvinas con el portaaviones el 21/10/82 hacia el 
Reinó Unido (vía Estados Unidos) y fue votado a 
Culdrose el 17/12/82 antes de que el buque arribara a 
Portsmouth el 8/12. 

XV651 HAS.5 

Despegada después del 14/6/82 

El I5/&&2 con el S 1 4 Sqdn en Culdrose con el 
código V2G6 1 y en el esquema de baja visibilidad. 


Embarcó en el "IJlustrious" arel Canal Inglés 
desde Culdrose el 2/8/82 (el portaaviones había zar¬ 
pado de Poitsmouth más temprano ese día), que 
debía relevar al "invencible" en el Atlántico Sur. 
Partió de la Zona de Protección de las Malvinas con 
el buque, el 21/10/82 hacia el Reino Unido (vía 
Estados Unidos) y voló a Culdrose el 7/12/82 antes 
de que el portaaviones llegara a Portsmouth el 8/12- 


XV 652 HAS.5 

Desplegado después del 14/6/82 

El 15/6/82 con el 814 Sqdn en Culdrose codifica¬ 
do V270' y con el esquema de baja visibilidad. 
Embarcó en eí “íllustrious" -que había zarpado de 
Porte moutb más temprano para relevar al 1 'InvincL 
ble'* en el Atlántico Sur-et 2/8ea.el Canal Inglés. 
Dejó de Ja Zona de Proiepctón de las Islas Malvinas 
con el buque el 21/10/82 hacia el Reino Unido (vía 
Estados Unidos) y fue llevado en vuelo a Culdrose el 
7/1 2 antes del arribo dd portaaviones a Portsmouth 
ai día si guipóte. 


XV 654 HAS.2A 

El 29/3/82 con el 706 Sqdn en Culdrose, con d 
código *€117585L Transferido al 825 Sqdn el 3/5. 
adoptó el esquema de baja visibilidad y retuvo el 
código V585 1 - Partió de Culdrose el 13/5 [utilizan¬ 
do el código de llamada (501)], embarcó en el * l AI- 
lantic Causeway' 1 ese día en Plymouth Sound para 
su viaje af Atlántico Sur ai día siguiente. Volado a la 
Base Adelantada en Puerto San Carlos el 1/6. Junto 
con el resto dleí Escuadrón trasladó la Base al esta- 
bleeimiento San Carlos el 3/6/82. 

El 8/6 era piloteado por el Lt Sheldon en un 
reconocimiento de la zona de Fítztoy que coincidió 
con ios ataques al **Sir Tristram" y al “Sir Ga- 
lahad ,} en Puerto Pleasani por cinco A-4B 
Skyhawks del Grupo 5, El Lt Sheídoo y su tripula¬ 
ción llevaron a cabo varias salidas de rescate peli¬ 
grosas pero con éxito (en particular al "'Sir Ga- 
lahad^), 

Quedó basado en eí establecimiento San Carlos 
hasta ser reembarcado en el “Atlantic Causeway 5 ‘ 
el 13/7/82 en fa Bahía San Carlos, para partir con d 
buque hacia el Reino Unido ese mismo día. Llevado 
en vuelo a Culdrose el 27/7 mientras d buque estaba 
anclado en Bahía de Mount. ComwalL antes de 
entrar al puerto de Devonpon más tarde ese día. 
Aunque el Escuadrón se disolvió el 17/9/82, el heli¬ 
cóptero quedó nominalmente en el 825 Sqdn/N ASU 
(para su restauración a la configuración antisubma- 
rina? hasta que fue transferido al 706 Sqdn en Cul¬ 
drose ell 1/10/82. 

XV655 HAS.5 

Desplegado después del 14/6/82 

El 15/6/82 con el 814 Sqdn en Culdrose con el 
código V265 1 y esquema de baja visibilidad. Em¬ 
barcó en el ‘Tlíustrious” en eí Canal Inglés desde 
Culdrose el 2/8 (el ponaaviernes había zarpado de 
Portsmouth más temprano ese día) y partió con el 
buque para relevar al "Invincible" en el Atlántico 
Sur. Salió de la Zona de Protección de las Malvinas 
con el buque el 21/10/82 hacia el Reino Unido (vía 
Estados Unidos) y fue volado a Culdrose el 7/12 
antes de que la nave llegara a Porismauih el 8/12* 

XV656 HAS.2A 

El 29/3/82 con e! 819 Sqdn en PrestwÉcJt con el 
código ‘PW/7G3'. Transferido al 825 Sqdn el 3/5 fue 
llevado en vuelo desde Prestwick hasta Culdrose ese 
mismo día. Una vez ahí, adoptó el esquema de baja 
visibilidad y mantuvo el código ’-/703\ Partió ¿e 
Culdrose el 13/5 [empleando el código de llamada 
(503)]. embarcó en el tl Altarme Causeway’* ese día 
en Plymouth Sound antes de salir con el buque hacía 
el Atlántico Sur el 14/5, Volado a la Base Adelanta¬ 
da en cí establecimiento San Carlos e! 29/5 (o 3 
Puerto San Carlos el 1/6). Trasladó la Base junto con 
el Escuadrón al establecimiento San Carlos cí 3/6. 
Quedó ahí hasta ser reembarcado en el "Atlantic 
Causeway” en la Bahía San Carlos e) 0/7, para 
partir ese día al Remo Unido. Llevado en vuelo a 


Culdrose el 27/7 mientras el buque estaba anclado 
m Bahía Mount, Corawaíl, antes de que atracara en 
Devonport más tarde ese día. Aunque el Escuadrón 
fue disudto-el 17/9/82 el helicóptero quedó nomi- 
naímente en el 825 Sqdn/MASU (para su restaura¬ 
ción a la configuración antisubmarina) hasta ser 
transferido ai 819 Sqdn en Pre&tvvick el 10/11/82, 
adonde llegó un día más tarde. 

XV657 HAS.2A 
Desplegado después del 14/6/82 

El 29/3/82 con el 824 Sqdn Escuadrilla “B" con 
el código ‘CU/353\ desembarcó en RAF North 
Froii!, Gibraliar (ver notas del S24 Sqdn Escuadrilla 
' B 1 '), Quedó en Gibraltar en tareas de reabasteci¬ 
miento vertical y traslado de cargas hasta el 7/6/82 
cuando embareó en eí **Q\wen' r luego de su «acon¬ 
dicionamiento para volver al Reino Unido. Volado a 
Culdrose el 10/6 antes de que el buque atracara en 
Devonpon más tarde ese día. Para el 24/6 se había 
unido al 706 Sqdn en Culdrose (todavía con el códi¬ 
go *07/353*) y luego a la Unidad de Apoyo de 
Aviación Naval (NASU) el 28/7. El 16/8/82 fue 
transferido al 824 Sqdn Escuadrilla' * A" en CuJdro- 
sc y recibió el código V35Ü’ (en reemplazo del 
XV660), 

Desplegado con la Escuadril la “A” en el Atlánti¬ 
co Sur, embarcó en el “Fort Austiii 11 el 26/8/82. 
Transferido al "Olmeda en el Atlántico Sur e! 
21/9, quedó con el buque hasta su retomo al Reino 
Unido, Volado á Culdrose el 19/12 antes de que el 
buque atraca en Devonport ese día. 

XV659 HAS.2A 

El 29/3/82 con él 706 Sqdn en Culdrose. con el 
código , CU/584\ Transferido ai 825 Sqdn eí 3/5, 
adoptó el esquema de baja visibilidad y retuvo eli 
código ‘-/584\ Abandonó Culdrose el 13/5 [utili¬ 
zando el código de llamada (502)]» embarcó en el 
"Atlantic Causeway" ese día en Playmouth Sounri 
antes de partir con el buque hada el Atlántico Sur el 
14/5. Voló, vía el "Hermes^y el “Invincible'LaJa 
Base Adeiamada en el es tablee i miento San Carlos el 
29/5, Cambió fa Base a Puerto San Carlos el 3Í/5 
antes de volver con el Escuadrón a la Base en el 
establecimiento San Carlos d 3/6. Quedó ahí hasta 
ser reembarcado en d **Atlantic Causeway” en la 
Bahía San Carlos el 13/7 t para partir ese día con el 
buque hacia el Reino Unido. Llevado en vuelo a 
Culdrose d 27/7 mientras el buque permanecía an¬ 
dado en Bahía de Mount, ComwaJL antes de que 
atracara en Devonport más ütnle ese día. Aunque eí 
Escuadrón fue disuclto d 17/9/82, quedó noirúnal- 
menfe en el 825 Sqdn/N ASU (para su restauración a 
la configuración anti subirían na) hasta su transferen¬ 
cia al 706 Sqdn de Culdrose el 23/12/82. 

XV660 HAS. 2A 

El 29/3/82 con el 824 Sqdn Escuadrilla "A T ' con 
el código *00/350' (recientemente había prestado 
servicio en d “Olmeda”), temporariamente basado 
en Prestwíck para tareas de apoyo. Mientras estuvo 
ahí, todas las marcas (excepto los números de serie 
pero incluyéndolas escarapelas) fueron tapadas con 
pintura lavable gris oscura. Volvió a Culdrose d 
31/3 donde se le quitó la pintura y se le aplicó un 
esquema apropiado de baja visibilidad, manteníen- 
do él código V350*. Partió del Culdrose d 4/4 para 
embancaren el "Olmeda" ese mismo día en Devon- 
port y al día siguiente salió con el buque hacia el 
Adámico Sur Volado a la Base Adelantada en Puer¬ 
to San Carlos eí 3/6, volvió ai buque el 6/6, Transfe¬ 
rido temporalmente al "Invincible 1 ' el 16/6 mien¬ 
tras el ■ 'Olmeda” iba a las Georgias dd Sur antes de 
la Operación "Keyhote*\ Volvió al "Olmeda" el 
27/6 mientras c] buque estaba en camino hada el 
Reino Unido desde las Georgias, fue Llevado en 
vuelo a Culdrose el Í0/7 antes de que eí buque 
atracara en Devonport d 12/7, 

XV661 HAS.5 

Desplegado después del ¡4/6(82 

El 15/6/82 con fa Unidad de Apoyo de Aviación 
Naval (NASU) en Culdrose» sin código. Transferido 
eí 23/6 desde la NASU al 814 Sqdn con el esquema 
de baja visibilidad y el código É '/274\ Embarcó en 
d iHustrious" el 17/7 para una breve serie de 
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pruebas y entrenamiento, volvió a Culdrose alrede¬ 
dor del 21/7* Reembarcó en el portaaviones en el 
Canal Inglés d 2/8 (d “Illustrious" había dejado 
PórtsmoUtb más temprano ese día), partió con e! 
buque hacia el Atlántico Sur para relevara! ,É ínvin* 
cibíe Una vez en la Zona de Protección de tas Islas 
Malvinas fue destacado aí “Fon Austiif alrededor 
del 21/10 y quedó con el buque hasta su retomo al 
Reino Unido. Voló a Cüídrose el 16/12/82 antes de 
que la nave anclara en Plymoüth Sound el 17/12* 

XV 663 HS.2A 

EJ 29/3/82 con el 706 Sqdn en Culdrose con el 
Código ‘CU/SSIA Transferido al 325 Sqdn el 3/5, 
adoptó el esquema de baja visibilidad y mantuvo el 
código V581 \ Partió de Culdrose el 13/5 [utilizan¬ 
do el código de llamada (504)], embarcó en el 
“Atlantic Causeway“ ese día en PIymouíh Sourtd 
antes de salir con el buque bacía el Atlántico Sur d 
14/5, Volado a 3a Base Adelantada en Puerto San 
Carlos el 1/6* Junto con el Escuadrón cambió la 
Base al establecimiento San Carlos el 3/¿ 

El S/ó era piloteado por el U Bougblon en un 
reconoctiTitónto del área de Fitzroy, que coincidió 
con ios ataques sobre el “Sir Trtaíram“ y c! “Sir 
Galshad 7 ' cu Puerto Pleasant por cinco A-4B 
Skyhawks del Grupo 5. El Lt Boughton y sis tripula¬ 
ción realizaron muchas salidas de rescate peligrosas 
pero con éxito (particularmente al “Sir Galahad M ). 

Quedó en la Base del establecimiento San Carlos 
hasta su reembarque en el u Atlantic Causeway 11 en 
la Bahía San Carlos ei 13/7/82, cuando partió hacia 
d Reino Unido, Llevado en vuelo a Culdrose ei 21/7 
mientras el buque estaba andado en Bahía de 
Mount. Coro wáÜ, antes de que atracara en Devon- 
port más tarde ese día. Aunque ei Escuadrón fue 
disudco el 17/9/S2, el helicóptero quedó nominal* 
menté en tJ 825 Sqdn/NASU (pora su restauración a 
Iej configuración antisubmarina) hasta su transiere- 
nia al 706 Sqdn el 4/10/82. 

XV666 HAS.2A 

No fue desplegado al sur 

El 29/3/32 con el 824 Sqdn “Escuadrilla R*\ 
codificado 'CLJ/352*, desembarcó en RAI 7 Cortil 
Front, GibraJtar (ver notas del 824 Sqdn Escuadrilla 
"S”J; Quedó en Gibraltarpara tareas de feabasteci- 
miento vertical y de carga hasta el 7/6/82 cuando fue 
embarcado en el “Olwen’' al finalizar su reacondi- 
cionamiento para retomar al Reina Unido. Voló a 
Culdrose el 10/6 antes de que el buque atracara en 
Devonport más tarde ese mismo día. 

XV672 HAS.2A 

Ei 29/3/82 con el 826 Sqdn en Culdrose, con el 
código H/145‘. Transferido aí 314 Sqdn el 5/4 y a! 
706 Sqdn el 6/4. Eí esquema de baja visibilidad fue 
aplicado mientra* estaba con el 706 Sqdn, pero se 
mantuvo el código V145\ Conservó ese código 
cuando fue transferido al 824 Sqdn ej 19/4. Asigna¬ 
do a la Escuadrilla , embarcó én el “Fort Gran- 
gé- 1 desde Culdrose el 7/5 píira un periodo de acon- 
dícionamkntü Quedó a bordo y partió con el buque 
desde Devonport el 14/5 hacia ei Atlántico Sur. 
Abandonó, con el buque de la Zona de Protección de 
lus Malvina* hada el Reino Unido el 1 7/9, fue 
volado a Culdrose el 2/10 antes del arribo de la nave 
a Devonpórt el 3/10/82. 

XV67S HAS.5 

Desplegado después del 1416182 

El 15/6/32 con el 814 Scjdn en Culdrose con e! 
código en el esquema de baja visibilidad. 

Embarcó en el “¡llnstrious* 1 en eí Canal Inglés 
desde Culdrose el 2/3 id portaaviones había dejado 
Pommouth más temprano ese día), partió con el 
buque para relevar al “Invineíbie” en d Atlántico 
Sur Dejó ia Zona de Protección de las Malvinas con 
el buque el 21 /1G hacia d Reino Unido (vía Estados 
Unidos ) , fue volado a Culdrose el 7/12 antes de que 
d portaaviones arribara a Portsmoulh el 3/12/62. 

XV677 HAS.2A 

El 29/3/82 con el 706 Sqdn enCuldrose, codi ílca- 
áo *C U/595 \ Transiendo al 325 Sqdn el 3/5, adoptó 
el esquema de bajá visibilidad y retuvo él código 
V595 1 Panió de Culdrose eí 12/5 ftKiiizando el 


código de llamada (500 1 o (505j, ver XV648L em¬ 
barcó ese día en el “Queen Elizaireth V' en The 
Sotaní después de que el buque saliera de Spu thamp- 
ton con nimbo a las Georgias del Sur. Arribó a 
Grytvifcen eí 27/5 donde file transferido ál “Canbe¬ 
rra” el 28/5 y ese día partió con el buque hacia San 
Carlos, El buque arribó ahí ti 2/6 y d helicóptero 
desembarcó en ía Base Operativa Adelantada del 
Puerto San Carlos el mismo día. Con el resto del 
Escuadrón cambió la Base Adelantada al estableci¬ 
miento San Carlos eí 3/6. Quedó ahí basta su embar¬ 
que en el Atlantic Causeway Tf en la Bahía San 
Carióse! 13/7 y ese día partió con el buque hacia el 
Reino Unido. Fue volado a Culdrose el 27/7 mien¬ 
tras la nave estaba anclada en Bahía de Mount, 
Comwail, antes de que atracara en Devonport más 
tarde ese día. Aunque el Escuadrón filé disudtn el 
J 7/9/82, quedó nomíMímente a cargo del 825 Sqdn/ 
NASU (para ser restaurado a su anterior configura¬ 
ción de antisubmarino hasta ser transferido al 706 
Sqdn el 4/10/82), 

XV696 HAS.2A 

El 29/3/82 con el 814 Sqdn en Culdrose, con eí 
código *72ó8\ Embarcó en el ^Engadiue’* ej 23/4 
para un destacamento de énErénamiento del Escua¬ 
drón, desembarcó a Culdrose el 30/4 Transferido al 
825 Sqdn d 3/5* adoptó el esquema de baja visibili¬ 
dad y mantuvo ej código V268\ Dejó Culdrose el 
13/5 [empleando el código de llamada (506)] t em¬ 
barcó en el ’‘Atlantic Caliseway “ ese día en Ply- 
mouth Sound antes de salir con eí buque hacia el 
Atiántico Surel 14/5 Fue volado vía el 1 'Hermes M y 
el “Invinciblcf' a la Base Adelantada en el estable¬ 
cimiento San Carlos el 29/5. Cambió la Base Adé^ 
lantada al Puerto San Carlos el 31/5 antes de volver 
con el Escuadrón a la Base deJ establecimiento San 
Carlos él 3/6. 

Mientras participaba en eí traslado de baterías de 
Raptar alrededor délas colinas detrás dé Sun Carlos 
el 4/6, aterrizó en lo que parecía terreno firme cerca 
de la cima de la Colína Lookout. Sin embargo, la 
rueda de estribor atravesó la capa de turba y el 
helicóptero comenzó a hundirse hacia un lado. El 
piloto (Lt Sheldon) trató de corregir la actitud de [a 
máquina pero los extremos de las cinco hojas del 
rotor principal golpearon el suelo y sufieron daños 
menores. Ante la falta de repuestos en el lugar, fue 
dejado ahí y utilizado como fuente de repuestos 
hasta que fue llevado \m aire a la Base Adelantada 
del establecimiento San Carlos el 7/6 por el Chinoofc 
ZA7!8del 18 Sqdn. Ahí se le sacó la unidad de cola 
para poder reparar al Sea King HC4 del 846 Sqdn. 
Menos los motores y el conjunto de cola, fue llevado 
por aire ai L *Engadinc' 1 en h Bahía San Carlos por 
un Chinook HC* 1 de] 18 Sqdn eí 7/7 y ese día partió 
con el buque hada el Reino Unido . La nave atracó 
en Devonport el 30/7/82 y el helicóptero fue descar¬ 
gado y llevado por tierra a Culdrose ese día (donde 
arribó el 31/7) transferido a la NASU para revisión, 
reparaciones v posterior conversión a ia versión 
HAS.5, 

XV697 HAS.2A 

Ei 29/3/82 con el 824 Sqdn “Escuadrilla C" en 
Culdrosecon el código ‘CU‘354 f , transferido al 706 
Sqdn el 5/4. volvió al 824 Sqdn él 7/4 y adoptó el 
esquema de baja visibilidad, manteniendo e! código 
V354\ Asignado a la Escuadrilla “C embarcó en 
el “Fort Grange 11 desde Cüldrqse el 7/5 para un 
período de acondicionamiento. Quedó a bordo y 
partió con el buque hada el Atlántico Sur desde 
Devonpon el 14/5. Abandonó la zona de Protección 
de las Malvinas con ei buque d J 7/8/82 hacia el 
Reino Unido, voló a Culdrose d 2/10 arnés del 
arribo del buque a Devonport eí 3/Í0 

XV698 HAS.2A 

El 29/3/82 con el 826 Síjiln Escuadrilla 'A", con 
el código 'OD/351 1 (recientemente había prestado 
servicio a boalo del "Olmeda 1 '), temporalmente 
basado en Prestwtck para tareas de apoyo Mientras 
estuvo ahí, todas las marcas (excepto los números de 
serie pero incluyendo las escarapelan fueron tapir 
das con pintura lavable gris oscura. Volvió a CüU 
drosé el 31/3 y fue transferido al 706 Sqdn él 5/4 
(reemplazado por el XV644), Reasignado al 824 
Sqdn eí 7/4, para el 27/4 se le había aplicado el 


esquema de baja visibilidad* conservando el código 
*-/35)' de bt Escuadrilla. 11 A" Asignado a la Escua¬ 
drilla ‘‘C 11 * embajeó en d -‘Fort Grange" desde 
Culdrose el 7/5 para un período de accudícioaa- 
mjehtü. Quedó a bordo y partió con el buque de&de 
Devonport el 14/5 hacía el Atlántico Sur, 

Mientras reali zaba una misión de re abastecimien¬ 
to vertical aJ tf L¿eds Castle" el 11/7 cayó coica de 
la Proa dd lado de babor. El helicóptero se hundió 
en unn fuerte marejada, después de que la tripula¬ 
ción fuera recogida por un bote del 1É Leeds Casita 1 f 
(Eí 13/7 el HAS.2 XZ579dd “ContenderBezant' 1 
remplazó d XV69B), 

XV700 HAS.2A 

El 29/3/82 con d 814 Sqdn, codificado V2Ó4\ 
en un destacamejito de entrenamiento del Escuadrón 
a bordo del “Engadibe", desembarco s su base en 
Culdrose d 6/4, Embarcó en el “Engadme*’ el 23/4 
para un íiueiío destav-amonto de instnicción, voló a 
Culdrose eí 30/4 + Transferido al 825 Sqdn el 3/5, 
adoptó desquema de baja visibilidad y retuvo d 
código V264\ Partió de Culdrose el 13/5 [utitizan¬ 
do el código de llamada (507)]* embarcó en el 
“Atlantic Cau$eway“ ese día en Plympuíh Sound 
antes de salir con el buque el W5 hacia el Atlántico 
Sur. Fue volado, vía el ft Hcrmes T ' y el “Invinri- 
bíe", á la Base Adelantada en el establecimiento 
San Carlos eí 29/5. El 31/5 cambió k Base Adelan¬ 
tada a Puerto San Carlos antes de volver con el 
Escuadrón a la Base Adelantada de Puerto San Car¬ 
los el 3/6. 

El 8/6 estaba volando al mando dd Lt Cdr Clark 
en unreconocjiimeDtó del átea de Fiizroy que coinci¬ 
dió con e! ataque de cinco A-48 Skyhawks del 
GrupoS sobredi “SirTristram^ y el “SirGaíahad” 
en Puerto PleítsanL Clark y su tripulación cumplie¬ 
ron numerosas salidas de rescate peligrosas pero con 
éxito (especialmente al “Sir Galahatr). 

Qucd^en la Base Adelanrada deí establecimiento 
San Carlos hasta su reembarque en ei “Atlantic 
Causeway- * en la Bahía San Carlos ei 13/7 1 ese día 
salió con eí buque hacia eí Reino Unido Fue volado 
a Culdrose el 27/7 mientras el buque estaba anclado 
en Bahía de Mount, Cornwsil, antes de atracar en 
Devonpom más tarde esc día. Aunque el Escuadrón 
itie disuelto el 17/9/82* eí helicóptero quedó nomi> 
nalmerue con ei 825 Sqdn,'NASU (para ser restaura¬ 
do a su anterior configuración de anti submarino) 
basté su transferencia aJ 7Ó6 Sqdn m Culdrose el 
21/12/82. 

XV704 AEW.2A 
Desplegado después del 14/6/82 

Él 29/3/82 con la Rota de Ensayos de Westland 
Helicoptars Limited coma un HAS.2A y sometido a 
pruebas de MAD (Detector de Anomalías Magnéti¬ 
cas) en eí Esrabtacjmiento Experimental de Aviones 
y Armamento de Boscomfre Down. Volvió a Ja 
Westfand en Veovil el 26/4 y fue sometido a la 
conversión para Alerta Temprana Aérea y a pruebas 
de desarrollo. Voló por primer vaz como AEW.2A 
el 2/8 empleando el código de Mamada ^CyclopsZ'" 
¿ules de embarcar en d “ülustríoüs ÍT en d Canal 
Inglés ese día después de su asignación al 824 Sqdn 
Escuadrilla “D , \ que se había nsfomado eu Cul- 
dróse d 14/6 (el “Tílustrious" había zarpado de 
Portsmouth el 2/8 para relevar al “Invinciblc’ 1 en el 
Atlántico Sur). Durante el despliegue fije repintado 
con eí esquema de baja visibilidad y recibió el códi¬ 
go V/36T dd 824 Sqdn, qué fue pintado en negro. 
Dejó k Zona de Protección de tas Islas MaU mas con 
el portaaviones Oí 21/10 hada d Reino Unido (vía 
Estados Unidos), fue votado a Culdrose el 7/12/82 
antes cid arribo dd buque a Portsmouth d día si- 
guteme, 

XV714 HAS.2A 

El 29/3/82 con el 706 Sqdn en Culdrose* con el 
Código ■CU/586 1 . Embarcó en el “Etigadine“ el 8/4 
como parte de un destacamento de emrenamieiuo, 
desembarcó en CuIdro?>e el 22/4. Transferidu yj 825 
Sqdn el 3/5, adoptó el esquema de baja visibilidad y 
retuvo el código V586\ Dejó Culdrose el 13/5 
|empleando el código de llamada (508)j , embarcó 
en eí “Atlantic Causeway 1 ’ en Plymouíh Sountl ese 
mí&H> día para dirigirse al día siguiente con el 



buque hacia él Adámico Sur. Fue volado a la Base 
A del altada del establecimiento San Carlos ei 29/5 
(o a Puerto San Carlos el' 1/6). Coa el Escuadrón 
cambió la Base Adelantada al establecimiento San 
Carlos el 3/6. Quedó ahí hasta ser reembarcado en el 
“Atlantic Causeway" en la Bahía San Carlos el 
13/7. para partir ese día hacia el Reino Unido* Vola¬ 
do a Culdrose el 22/7 mientras d buque estaba 
anclado en la Bahía de MounL Corneal!, antes de 
que atracara en Devpnport más tarde ese día. Aun* 
que d Escuadrón lile disueíio el 1 7/9/82, el helicóp¬ 
tero quedó nominad mente a cargo del 825 Sqdn/ 
NA SU {para ser restaurado a su configuración origi¬ 
na! antisubmarina) hasta que fue transferido al 824 
Sqdn Escuadrilla “C" en CuJdrose el 15/12/82, 

XZS71 HAS.5 

EÍ 29/3/82 con el 824 Sqdn en Culdrose* con el 
código ’H/HS’ Destacado a Prestwict el 30/3 T 
volvió a Culdrose (vía Valley) el 31/3. Embarcó en 
el "Hernies*' en Portsmouth (vía Lec-on-Spleni) el 
3/4 y partió con el buque al día siguiente hacia el sur. 
Alrededor dd 10/4 se Je aplicaron las marcas de baja 
visibilidad y mantuvo, modificado, el código *-/ 
(1)43-. 

EJ 30/5. mientras era volado por el S/Lt Surten, 
fue vectoreado por el Lynx de la Escuadrilla <4 Exe- 
ter 1T para recogerá! Sqdn Ldr. (capitán) Pook dd 
l(F) Sqdn quien se había eytetado de su Harnee 
GR.3 XZ963 a unas 30 millas dd “Hermes* 1 . El 
piloto pasó menos de diez minutos en él agua antes 
de ser rescatado . 

Salió con el portaaviones desde Puerto WiiJiam el 
3/7/82 con rumbo al Reino Unido. Arribó a Ports- 
tnoulh el 21/7 y un día después fije llevado en vuelo 
a Culdrose. 

Quedó a cargo del 826 Sqdn y su código volvió a 
la anterior forma de VI43 V para mediados de no¬ 
viembre de 1982, Embarcó en c¡ “Fort Grange'‘aía 
altura de Culdrose el 2!/Í 1/82 (el buque había zar¬ 
pado de Devonport el i 9/1 í) para su despliegue en el 
Adámico Sur como pane de una Escuadrilla basada 
en la Zona de Protección de i35 Islas Malvinas (a 
principios de 1983 designada como Escuadrilla 
“A ? ‘ dd 826 Sqdn). Retomó al Reino Unido a 
bordo dd “Fort Austín" y fue lie vado en vuelo a 
Culdrose d 9/12/83 (todavía cor el código VÍ43 1 ) 
antes de que el buque llegara a Plymouth Sound ese 
día. 

XZ573 HAS.5 

EJ 29/3/82 con el 706 Sqdn en Culdrose,. con e) 
código , CU/593‘ Transferido al 820 Sqdn como 
máquina de reemplazo inmediato de la linca dd 
treme (FIR) el 2/4, embarcó en el "Invincibíe" en 
Portsmouth (vía Lee-on-Salem) e! 4/4. todavía con 
el código ‘CCT/593L Zarpó con el buque el 5/4 y 
durante el viaje al sur se le aplicaron las marcas de 
baja visibilidad. Se le asignó y aplicó un código 
modificado del 820 Sqdn* V(Q>22\ Fue volado al 
L Kermes'' el i 5 5 para su transferencia el 826 Sqdn 
y mantuvo el código '-'10122'. 

A las 03ÜGZ del ] 8/5/82 f cuando estaba por entrar 
en vuelo estacionario para emplear el sonar unas dos 
millas a estribor dei portaaviones. ímpactóenel mar 
(según informes debido a un problema con el ra- 
dioaltlmetro)y cayó* Su tripulación, bsLtsToiikm, 
Barber y Swain y el LACMN Haycock, fue rescata¬ 
da. El helicóptero quedó a flote pero los internos de 
rescate fueron abandonados (ver texto) y finalmente 
fue hundido por fuego nava], 

XZS74 HAS.5 

EJ 29/3/82 con el S2Q Sqdn, en d hangar del 
“Invmcíble” en el astillero de Portsmouth, con el 
código ’N/OióL Zarpó con el buque el 5/4, durante 
el viaje al sur se le aplicaron ías marcas de baja 
visibilidad y el código se mantuvo, modificado co¬ 
mo *-/{0)I6\ El 23/4 (cuando era tripulado por los 
S/Lts Hewelh y el Príncipe Andrés, el Lt McAHfSter 
y el LACMN Amull) fas en ayuda del Sea Ring 
HC4 ZA311 del 846 Sqdn que había caído aprox^ 
madamente en la posición 26 ü 5 24°W- El piloto. Flt 
Lt Gmndy, fue rescatado pero el PQACMN Casey 
nunca fue hallado y se convirtió en la primera baja 
británica del conflicto, 

A las C230Z del 2/6 (tripulado por el lt Cdr 
Dudlye, los S/Ltds Carr y Finucane y el LACMN 


Trotman) rescató al Flt Lt Mortímer, que había 
pasado más de ocho horaden el agua. Su Sea ftarrier 
dd 801 Sqdn (XZ456) había sido derribado por un 
misil Roland el 1/6 y se había eyeciado. cayendo en 
el mar al sur de Puerto Argentino y cerca de la cosía 
Dejó La Zona de Protección de las Malvinas con el 
portaaviones d 28/8/82 con rumbo al Reino Unido. 
En algún momento del viaje se le volvieron a pintar 
en negro las inscripciones ROY AL NAVY y la letra 
do cubierta {‘14/(0)16'). Los números de serie en 
blanco fueron mantenidos y se le pintaron los distin¬ 
tivos dd Escuadrón en rojo y azul a ambos lados de 
la nariz debajo de la cabina. Llegó a Portsmouth con 
el buque eT 17/9 y voló a Culdrose al día siguiente. 


XZ577 HAS.5 

El 29/3/82 con ef 826 Sqdn en Culdrose con el 
código + H/I42\ Embarcó en el 4 'Kermes" en Port- 
mouíh (vía Lee-on-Salem) el 3/4 y si día siguiente 
partió hada el sur con el buque. Alrededor dd 10/4 
recibió las mareas de baja visibilidad y retuvo el 
código, modificado a V(i)4 2*. El 17/5 fue destaca¬ 
do al Fort Ausiíu" junto con otros tres (ZA110, 
ZA133 y ZA137) para tareas antisubmarinas en el 
Estrecho San Carlos y en Bahía San Carlos, Quedó 
con el buque hasta el 3/6 cuando fue llevado a la 
Base Adelantada en Puerto San Carlos para proveer 
ayuda adicional como máquina utilitaria. Volvió al 
‘Tíernies” el 6/6. Partió con el portaaviones desde 
Puerto WilÜajr. el 3/7/82 hada el Reino Unido. 
Llegó a Portsmouth el 21/7 y fue volado a Culdrose 
al día siguiente. 

Quedó a cargo dd 826 Sqdn y para mediados de 
noviembre de 1982 el código volvió a la forma 
-/142 \ Embarcó en d * 'Fort Grange ’' a la altura de 
Culdrose el 21/11/82 (el buque había zarpado de 
Devonport el 19/11} para su despliegue en d Atlán¬ 
tico Sur como parte de una Escuadrilla basada en la 
Zona de Protección de las Malvinas (a principios de 
1983 recibió ía denominación de Escuadrilla "A" 
dd 826 Sqdn), Volvió al Reino Unido a bordo dd 
“Fort AusliiY 1 y fue volado a Culdrose el 9/12/83 
(todavía con el código 1 -/142* j antes de que el buque 
ambara a Plymouth Sound ese día, 

XZ578 HAS.5 

El 29/3/82 con el 706 Sqdn en Culdrose, con ei 
código 1 CU/589 L Transferido al 820 Sqdn como 
máquina de reeemplazo inmediato de la línea del 
frente el 2/4 T embarcó en el “In vinel ble" en Pons- 
moutit (via Lee-on-Solentj el 4/4. todavía con el 
código "CU/589. Salió couel buque el 5/4 y durante 
la travesía al sur se le aplicaron las mareas de baja 
visibilidad. Se le asignó y aplicó un código modifi¬ 
cado del 820 Sqdn + V(G)2IL Fue volado al ‘ ‘Ker¬ 
mes" el 14/5 para su transieren cria al 826 Sqdn (en 
reemplazo del caldo ZA132) pero retuvo el código 
V(0)21\ Ei 6/6 fue destacado con el ZAI29 al 
"Atlantic Causeway” para proveer al buque con 
capacidad a n ti submarina (ASW) y de búsqueda de 
buques de superficie (ASV) y una capacidad utilita¬ 
ria limitada, asi como aliviar a la congestionada 
cubierüi de vuelo dd '■ Kermes". Una transferencia 
planeada al fc, EngBdtne +l {ambos buques estaban en 
ta Bahía San Carlos) el 9/6 fue cancelada debido a 
una salida de servicio y ese mismo día navegó con el 
"Atlantic Causeway" hacia una posición al este de 
Ea Zona de Exclusión Total. Una vez reparado, vol¬ 
vió al "Hermes" el 10/6 Destacado nuevamente el 
17/6 (con el ZA133)* esta vez a la Base Operativa 
Adelantada en el tísfablec i miento San Carlos (como 
relevo de un destaca mentó dd 820 Sqdn) para cum¬ 
plir tareas utilitarias y de búsqueda de naves de 
superficie en la Gran Malvina. Retornó al "Her- 
mes ,% el 23/6 y salió con el portaaviones desde 
Puerto Wiiliam el 3/7/82 en camino hacia d Reino 
Unido. Llegó a Portsmouth el 21/7 (para ese enton¬ 
ces cor las inscripciones ROY AL NAVY y los 
números de serie en negro) y fue volado a Culdrose 
un día después 

XZS79 HAS.2 

El 29/3/82 con el 814 Sqdn con d código **/27r. 
embarcó en el " Fugadme' como destacamento de 
entrenare temo del Escuadrón. Volvió a su base en 
Culdrose el 6/4. Transferido al 826 Sqdn el 3/5. 
mantuvo el código del 814 Sqdn. Oficialmente 
transferido a la Partida Naval 2050 el 2Q/5 para su 


despliegue a bordo del "Contender Bezanf * como 
helicóptero de reemplazo inmediato (HE). Antes se 
le había aplicado el esquema de baja visibilidad 
(azul gris standard de tu RAF con escarapelas en rojo 
y azul; las inscripciones RGYAL NAVY. los núme¬ 
ros de serie y el código V27 1 , que estaban en 
blanco, fueron repintados en negro). 

Partió de Culdrose el 20/5 y embarcó en el * Con¬ 
tender Bezant'* en Plymouth Sound ames de ¿arpar 
al día siguiente de Bahía 5 tan hacía el Atlántico Sur, 
El buque arribó a Puerto Wiliiam el 17/6 y el heli¬ 
cóptero fue empleado como transporte. Transferido 
al 824 Sqdn Escuadrilla +, C a bordo del "Fort 
Grange" el 13/7/82 (como reemplazo del XV698) 
antes de que el "Contender Besan!"' pusiera proa 
desde Puerto Wiiliam hacia el Reino Unido ese día* 
Abandonó ¡a Zona de Protección de las Malvinas a 
bordó del "Fort Grange" el 17/9/82 hacía el Reino 
Unido, fue volado a Culdrose el 2/10 (todavía con el 
código V271') antes de que el buque atracara en 
Devofiptm aJ día siguiente, 

| XZ580 HAS .2 

El 29/3/82 con el 814 Sqdn en Culdrose, con el 
código V272’ Embarcó en el *’Engadme“ el 23/4 
como parte de un destacamento de entrenamiento 
del Escuadrón, volvió a Culdrose el 30/4. Transferi¬ 
do a] 825 Sqdn el 3/5 adoptó el esquema de baja 
visibilidad y mantuvo el código V272L Salió de 
Culdrose el 13/5 [empleando el código de llamada 
(509)| para embalar en el É Atlantic Causeivay" en 
Piymouih Sound y partir al día siguiente hacia eí 
Atlántico Sur. Fue volado a la Base Adelantada en 
Puerto San Carlos eí 1/6 y junto con el Escuadrón 
cambió k Base al establecimiento San Carlos el 3/6, 

El 8/6 era piloteada por el Lt Jsacke en un recono- 
cimiento del área de Filzroy . que coincidió con d 
ataque de cinco A-4B SJtyhawfcs del Grupo 5 sobre 
el “Sir TristrarcT’ y el **Sir Galahad" en Puerto 
Pleasant. El Lt Ladee y su tripulación realizaron 
múltiples y arriesgadas salidas de rescate, en parti¬ 
cular desde el “Str Gaíahad". 

Quedó con base en el establecimiento San Carlos 
basta que fue reembarcado en eJ "ÁÜantic Cause* 
way“ l en la Bahía San Carlos el 13/7/82. cuando 
partió hacia el Reino Unido. Fue llevado en vuelo a 
Culdrose el 12/7 mientras el buque estaba anclado 
en !á Bahía de Moum. Comwall, antes de atracaren 
Devonport más tarde ese día. Aunque e! Escuadrón 
fije di suelto el 17/9/82 el helicóptero quedó nomi¬ 
nalmente a cargo del 825 Sqdn’9N A SU ¡para su 
restauración a laconfiguradónantisubnwifia) hasta 
que fue transferido al 706 Sqdn en Culdrose e! 
18/10/82. 

XZ918 HAS.5 

El 29/3/82 con el 820 Sqdn, en d hangar dd 
“hvindblc'* en el astillero de Portsmouth y con el 
código 'N/020\ Salió con el buque el 5/4. durante c\ 
trayecto ai sur recibió las marcas de baja visibilidad 
y retuvo d código modificado como '-/(O)20' Dejó 
la Zona de Protección de las Malvinas con el portaa¬ 
viones hacia el Reino Unido el 2S/8/S2. En algún 
momento de la travesía se le volvieron a aplicar en 
negro las leyendas RGYAL NAVY y la letra de 
cubierta ('N/(Q)2(T) pero los números de serie que¬ 
daron en blanco. Los distintivos de! Escuadrón en 
rojo y azul fueron pintados a ambos lados de la nariz 
debajo de la cabina. Llegó a Portsmouth el 17/9 y 
desembarcó dd ponaaviocs para dirigirse en vuelo a 
Culdrose a! día siguiente. 

XZ9I9 HAS.5 

Desplegado después del 14/6/82 

E) 15/6/82 con el 314 Sqdn en Culdrose con el 
código ' /27L en el esquema de baja visibilidad. 
Embarcó en el "lllusmous” en el Canal Inglés 
desde Culdrose el 2/8 (el portaaviones había zarpado 
de Portsmouth más temprano ese díah para él relevó 
del 'invincible 1 en el Allámico Sur, Dejó la Zona 
de Protección de las Malvinas con el portaaviones el 
21/10/82 hacia d Reines Unido ívfa Estados Uni¬ 
dos }. Fue volado a Culdrose el 7/12 ames dd arribo 
del buque a Portsmouth al día siguiente 

XZ920 HAS 5 

El 29.'3/B2 con el 820 Sqdn, en el hangar del 
•'invincible" en el astillero de Portsmouth, con el 

317 








código 'N/QiOV Partiócan tí buque el 5/4> durante Ja 
travesía ai sur se le aplicaron las marcas de baja 
visibilidad y reruvo el código, modificado a V 
(O)tO'. Destacado ai “Tidepool 11 tí 29/5 (junto con 
tí XZ921 ), volvió al ^Invincible" al día siguiente, 
Desembarcó en la Bitsé Adelantada del establecí* 
cniento San Carlos tí Í4/6 par relevar al XZ921. 

En te noche de! 14/6, piloteado por el Lt Cdr 
Dudlcy, recogió al Maj Gen Moore ea Ficcroy y lo 
llevó a Puerto Argentino bajo muy malas condicio¬ 
nes meteorológicas, para aceptar la rendición de las 
fuerzas argentinas en las islas, 

Volvió al "Ifivinrible*' luego de quedar destaca- 
da en tierra tí 1 7/6 y finalmente saltó con tí portaa¬ 
viones de la Zona de Protección de las Malvinas 
hacia tí Reino Unido tí 23/8/32. Durante el viaje de 
regreso se le pintaron en negro los títulos ROYAL 
NÁVY y las letras de cubierta ( # N/(0jlO f ), pero los 
minaros de serie en blanco quedaron así. Los distin¬ 
tivos de! Escuadrón en rojo y azul fueron pintados en 
ambos lados de la nariz debajo de la cabina. Llegó 
con el buque a Portsmouth tí 17/9 y al día siguiente 
fije volado a Culdrose. 

XZ 9Í2¡1- HAS.5 

El 29/3/82 con el 820 Sqdn, en el hangar del 
"Invencible* ' en sí astillero de Portámouth, con el 
código ‘N/G17/. Partió con tí buque él 3/4, durante 
tí viaje se 1c aplicaron las marcas de baja visibilidad 
y se mantuvo el Código, modificado como V(Q)17\ 
Destacado al “Tidepool" (junto con tí XZ92Cb tí 
29/5, volvió al "Invincibfe" un día después De¬ 
sembarcó en la Base Adelantada del establecimiento 
San Carlos el 10/6 junto con el ZA127 (reemplazan¬ 
do a im destacamento cancelado del 326 Sqdn), 
volvió ai "Invincible" el 14/6 (relevado por tí 
ZA920). Dejó la Zona de Protección de las Mal vinas 
con el Portaaviones tí 28/8/32 1 ¡acia tí Reino Unido. 
Durante la travesía se le volvieron a pintar en negro 
las leyendas ROY AL NAVY y la letra dé cubierta 
fN/(Ü]17 T ) pero se mantuvieron los números de 
serie en blanco. Los distintivos del Escuadrón en 
rojo y azul fueron pintados sobre ambos lados dé la 
nariz debajo de la cabina Llegó a Ponsmouth el 
Í7/9 con tí portaaviones y fue llevado en vuelo a 
Culdrose al día siguiente. 

XZ922 HAS.5 Desplegado después 
del 1416182 

El í 5/6,'82 con eí 814 Sqdn en Culdrq&e» con tí 
código ' -/272’ aplicado en el esquema de baja visibi¬ 
lidad, Embarcó en tí " íílustrious 11 en el Canal In¬ 
glés tí 17/7 para una breve serie de pruebas y entre¬ 
namiento* iras lo cutí volvió a Culdrose alrededor 
dtí 217, Reembarcó en el portaaviones en el Canal 
Inglés el 2/8/S2 (tí '‘Illustrious" había dejado el 
puerto más temprano ese día), para dirigirse d 
Atlántico Sur y relevar al ♦ , Jnv¡ncibte‘\ Dejó la 
Zuna de Protección de Jas Malvinas con tí buque el 
2 [/10/82 hacia tí Reino Unido (vía Estados Unidos) 
y fue volado a Cuiji-ose tí 7/12/82 antes de que el 
portaaviones atracara en Ponsmouth un día más 
tarde, 

ZA126 HAS.5 

El 29/3/32 con el 820 en tí hangar dd 
L ' invincible" en el astillero de Ponsmouth y con d 
código ‘N/Ü12L Partió con el buque tí 5/4 y las 
márcasele baja visibilidad te fueron aplicadas duran¬ 
te e! viaje al sur, manteniendo tí código modificado 
como ‘-/(O) í 2 T . Abandonó la Zona de Protección de 
las Islas Malvinas con tí portaaviones el 28/8/82 
hacia el Reino Onido. En algún momento del viaje 
de regreso se te volvieron a pintar en negro las 
inscripciones ROYAL NAVY y tes letras de cübier- ' 

(a pN/(G) 12') pero los números de serie de mantu¬ 
vieron en blanco. Los distintivos en rojo y azul del 
Escuadrón fueron pintados en ambos lados de la 
nariz debajo de 3o cabina. Llegó a Pommouíh con eí 
portaaviones tí I 7/9/82 y fue volado a Ciildrosc a] 
día siguiente. 

ZA127 HAS .5 

El 29/3/82 con el 820 Sqdn en tí hangar del 
“InvinetbJe T én tí astillero de Portsmouth. con tí 
código 'N/011 \ Partió con tí buque eí 5/4* durante 
el viaje al sur se le aplicaron tes marcas de baja 
visibilidad y se mantuvo el código, modificado co¬ 


mo V(0>1!\ Desembarcó en te Base Operativa 
Adelantada establecimiento San Carlos el 10/6 junto 
con el XZ921 (en reemplazo del cancelado destaca¬ 
mento del 826 Sqdn) y volvió al "'Invmcibltí* el 
17/6. Abandonó la Zona de Protección de las Malvi¬ 
nas en el Portaaviones el 28/B/82. En alguna etapa 
del viaje de regreso se 1c volvieron a pintar en negro 
las leyendas ROYAL NAVY y te letra de cubierta 
( l N/(0) i I ) T Pero Jos números de serie fueron mante¬ 
nidos en blanco Los distintivos dtí Escuadrón en 
rojo y azul fueran pintados sobre ambos lados de la 
nariz debajo de Ja cabina. Llegó a Portsmouiii con tí 
portaaviones el 1 7/9 y fue llevado en vuelo a Culdro- 
se al día siguiente. 

ZA128 HAS.5 

EJ 29/3/82 con el 820 Sqdn en tí hangar del 
“invincibíe" en el astillero de Ponsmouth y con tí 
código 'N/014' Inició tí viaje tí sur con el buque tí 
5/4 y durante tí trayecto se le aplicaron las marcas 
de baja visibilidad y tí código se mantuvo pero 
modificado a V(G}14\ Salió de te Zona de Protec¬ 
ción de tes Malvinas con tí Portaaviones tí 28/8/82 
con destino ai Reino Unido. Durante el viaje se le 
volvieron a pintar en negro las inscripciones 
ROYAL NAVY y te tetra de cubierta 0N^I4.í) 
pero ios números de serie fueron dejados en blanco. 
Los distintivos en rojo y azul del Escuadrón se 
pintaron en ambos lados de ía nariz, debajo de la 
cabina. Llegó con el portaaviones a Portsmouth tí 
17/9/82 y trie volado a Culdrose un día más tarde. 

ZA129 HAS.5 

El 29/3/82 con el 706 Sqdn en Culdfose, con el 
código 'CU/ÓSÍL Transferido al 826 Sqdn tí 2/4. 
embarcó en tí '‘Mermes 11 en Portsmouth (vía Lee- 
üí^Sotent) eí 3/4 todavía con d código í CU/582* y 
salió con tí portaaviones hacia tí sur tí 5/4. Las 
marcas con tí esquema de baja visibilidad le fueron 
aplicadas alrededor dd 10/4, manteniendo el código 
modificado dtí 706 Sqdn V(5)82\ El 6/6 trie desta¬ 
cado con el XZ578 al ^Atlantic Causeway'* para 
proveer al buque con capacidad ASW (antisubmari¬ 
na), ASV (detección adres de buques de superficie ) 
y utilitaria [imitada, asi como para ali viar la conges¬ 
tión a bordo dtí "Mermes \ Transferido desde tí 
Atlantic Causeway” ai "Engadintí 1 el 9/6 (ambos 
buques estaban en 1a Bahía San Carlos) para desple¬ 
gante $n tierra al día siguiente para tareas Utilitarias 
generales. Cancelado este despliegue, partió de San 
Carlos el 10/6 a bordo dtí "‘Fort Grangtí 5 para 
volver ai "Mermes^ tí 11/6. Partió de Puerta WL 
llíam con tí portaaviones el 3/7/82 para dirigirse al 
Reino Unido, En algún momento de ia travesía se íe 
asignó y pintó en negro el código "-/( 1 >44’ dtí 826 
Sqdn. Llegó a Poresmomfi con ¿1 buque el 21/7 (sin 
números de serie) y fue volado a Culdrose al día 
siguiente 

Quedó a cargo dtí 826 Sqdn y tí código se modi¬ 
ficó a VI 44* a mediados dé noviembre de 1982. 
Desde Culdrosá embarcó en el ‘ 'Tidcspiing 1 ’ cuan¬ 
do estaba en tí mar eí 8/ 1 i/82 para su despliegue en 
tí Atlántico Sur como parte de una Escuadrilla con 
base en te Zona de Protección de tes telas Malvinas 
(que a principios de 1983 fue designada como Es¬ 
cuadrilla M Á” del 826 Sqdn). Volvió al Reino Unte 
do a bordo del “Fort Austirt'* y fue volado a Culdro 
se tí 9/J2/83 (todavía con tí código VJ44-') antes 
del ambo del buque a Plymoutíi Sound esc día, 

ZA130 HAS. 5 

El 29/3/32 con ¿1 326 Sqdn en Cuídrose con tí 
código ‘B/132 1 , fue destacado a Prestwrck ese día. 
Retornó a Culdrose (vía Valley) tí 31/3. Embarcó en 
tí “HermfrU* en Portsmouth (vis Lee-on-Solént) tí 
3/4 y partió hacia tí sur con tí buque tí 5/4, Alrede- 
dor dtí 10/4 se te aplicaron las mareas de baja 
visibilidad y retuvo el código modificado V{ 1)32*. 

El 17/5 fue destacado al “Fon Austin h+ junto con 
otros tres (XZ577, ZAI33 y ZAI37) para tareas 
antisubmarinas en tí Estrechó y la Bahía San Carlos. 
Quedó con tí buque hasta tí 3/6/82 cuando fue 
volado a te Base Adelantada en Puerfo San Carlos 
para brindaren tierra una capacidad de carga adíelo* 
nal Volvió al "Mermes ‘ el 6/6. Partió con tí buque 
de Puerto WHliam tí 3/7/82 hacia el Reino Unid u 
Llegó a Portsmouth con el portaaviones d 21 Í7 y fue 
llevado en vuelo a Culdrose al día siguiente 


ZA13Í HAS.5 

El 29/3/82 con tí 826 Sqdn en Culdrose, con el 
código 'H/ISS' í Embarcó en el ^Mermes” en Ports- 
raóufh (vía Lec-on-Soleut) tí 3/4 y saltó hada tí sur 
con el buque tí 5/4, Las mareas de baja visibilidad 
se le aplicaron alrededor dtí 10/4 y se retuvo el 
código modificado VODSL Partió con el portaa¬ 
viones desde Puerto WsIHamtí 3/7/82 con nimbo al 
Reino Unido. Llegó a Portsmouth con tí buque tí 
21/7 y fue llevado en vuelo a Culdrose al día si¬ 
guiente. 

ZA132 HAS.5 

El 29/3/82 can tí 82ó Sqdn, con d código "H/ 
134' y destacado en Prestwtck. Volvió a su base en 
Culdrose (vía VaJJey) tí 31/5, Embarcó en tí 4 ¿ Her- 
ni9$y en Portsmouth (vía Lee-on-Solent) tí 3/4 y 
salió hacia el sur con el buque tí 5/4. Los marcas de 
baja visibilidad fueron pintadas alrededor dtí 10/4 y 
se mantuvo el código modificado V(í)34' / 

EÍ 12/5* tras una falhi de motor cuando estaba en 
vudo estacionario al este de tes Malvinas (unas 5 
millas al sur de) “Mermes” l cayó al mar a pesar de 
los denodados esfuerzos pura mantenerlo en ef aire, 
E! agitado mar golpeó eí rotor de cote y el helicópte¬ 
ro pivoteó hacia la derecha, giró sobre su lado iz¬ 
quierdo y se hundió rápidamente. Sus tripulantes, Lt 
Cdr Chundler, S/Lts Sutton y Moss y LACMN 
Coombies* fueron resbalados sin danos, 

ZA133 HAS. 5 

El 29/3/82 con el 826 Sqdn en Culdrose, con tí 
código Mi/i 35 1 s fue destacado a Prestwíck ese día. 
Retomó a Culdrosefvía Vtíley) tí 31/3. Embaroó en 
e! ^Hermes 1 ' en Portsmouth (vía L.ee-on-So]enn tí 
3/4 y partió con cí buque hacia el surtí 5/4. Alrede¬ 
dor del 10/4 se !e aplicaron tes marcas de baja 
visibilidad y se mantuvo el código modificado *-/ 

( 1 )35 1 . El 17/5 fue destacado al"'Fort Ausrin ip junto 
con otros tres (XZ577. ZA130 y ZA137) para cum¬ 
plir tareas antisubmarinas en eí Estrecho y la Bahía 
San Carlos, Siguió con tí buque hasta el 3/6 cuando 
file volado a te Base Adelantada eo Puerto San 
Carlos para proveer una capacidad utilitaria adicio¬ 
nal. Volvió al M Hermes k< tí 6/6. Destacado a ía 
Base Adelantada del establecimiento San Carlos tí 
17/6 con tí X21578 tpura relevar a un de si acámenlo 
dtí 820 Sqdn) para misiones utilitarias y de detec¬ 
ción atíea de buques de superficie en la Gran Malvi¬ 
na, volvió al portaaviones el 23/6. Partió hada el 
Reino Unido con el “Hcrmes L desde Puerto Wi- 
íliam tí 3/7/82, Llegó, a Portsmouth con el buque tí 
2J/7 y fue volado a Culdrose un día después 

ZA134 HAS .5 

El 29/3/82 con tí 82íl Sqdn en el hangar dtí 
"Invincíbie' ’ en el astillero de Portmoutb y con tí 
código 'N/013\ Partió con tí buque tí 5/4 y durante 
el trayecto al sur se le aplicaron las marcas de baja 
visibilidad, reteniendo el código modificado V 
(0)13* . Abandonó fu Zona de Protección de Jas Mal¬ 
vinas con tí portaaviones tí 28/8/82 con rumtK) al 
Reino Unido. En algún momento de te travesía se le 
repintaron en negro las inscripciones ROYAL NA¬ 
VY y te letra de cubierta (‘14/(0)13') pero los núme¬ 
ros de serie quedaron eii color blanco. L.os distinti¬ 
vos dtí Escuadrón en azul y rojo fueron pintados 
sobre ambos lados de la nariz debajo de te cabina. 
Llegó con tí port&aviones a Portsmouth tí i 7/9/82 y 
fue volado a Culdrose un día nrás tarde. 

ZA135 HAS. 5 

El 29/3/82 con d 820 Sqdn, en el hangar del 
“invinciblc” en el astillero de Ponsmouth y con el 
código 'N/015 H . Partió con el buque d 5/4 y durante 
la travesía al sur se te aplicaron las marcas de baja 
visibilidad, manteniendo el código modificado V 
(0)15\ Dejó la Zona de Protección de las Malvinas 
con el portaaviones el 28/8/82 hacia tí Reino Unido, 
durante tí viaje se volvieron a pintar en negro las 
leyendas ROYAL NA Y Y y la letra de cubierta CN/ 
(0)í3‘) pero retuvo los números de serie en color 
blanco. Los distintivos en rojo y azul del Escuadrón 
fueron aplicados en ambos fados de la nariz debajo 
de te cabina. Llegó con tí portaaviones a Ports- 
mouth d I 7/9 y lúe volado a Culdrose tin día des- 
puós. 




ZA136 HAS 5 

El 29/3/82 con el 826 Sqdn, con el código ‘H/ 
\40\ destacado en Prestwick , Volvió a su base en 
Cultfrose {vía Vailey ) el 31/5. Embarcó en el' "Mer¬ 
mes 1 J en Fortsmouth (vía Lee-on-Solent) el 3/4 y 
emprendió viaje al sur con e! buque eí 5/4. Las 
marcas de baja visibilidad se le aplicaron alrededor 
dél 10/4 y se manaivo el código modificado '-/ 
(1 >40'. Partió con el portaaviones desde Puerto WL 
Niam con rumbo al Reino Unido d 3/7/82, Arribó a 
Portsmoutii con el buque d 21/7 y al día siguiente 
fue volado a Culdrosc, 

Quedó a cargo dd 826 Sqdn y para mediados de 
noviembre de 1982 el código voW¡6 a V140\ Em¬ 
barcó en el "Fort Grange' 1 a la altura dé Cuídiose el 
21/11/82 (él buque había zarpado de Devonport el 
19/1I) para su despliegue en el Atlántico Sur como 
parte de una Escuadrilla (a principios de 1983 desig¬ 
nada como Escuadrilla ‘ A" del 826 Sqdnl con base 
en la Zona de Protección de las Malvinas Volvió al 
Reino Unido con el' "Fort Grange’ 1 y desembarcó en 
Cuídroseel 24/3/84, todavía con el código VJ40\ 

ZA137 HAS.5 

Eí 29/3/82 con éí 706 Sqdn en Cukfrose^ con el 
código ^CÜ/SQó - . Transferido al 826 Sqdn él 2J4 f 
embarcó en el "Hermcs" en Portsmouih (vía Lee* 
on-Solcjit) el 3/4 todavía con el código * CU/596\ 
para partir con el buque d 5/4 con destino al sur. Las 
marcas de baja visibilidad fueron aplicadas alrede¬ 
dor del 10/4 y se mantuvo, modificado, el código dd 
706 Sqdn V(5)96\ En algún momento previo a la 
entrega del "Hennes" a la Zona de Exclusión Total 
el 1/5 se le asignó y pintó en negro d código del 826 
Sqdn V(i)46\ El í7/5/82 fue destacado al "Fort 
Austin" con otras tres máquinas (XZ577. ZA130 y 
ZA133) para cumplir misiones antisubmarioas en eí 
Estrecho y Bahía San Carlos. Quedó con el buque 
hasta c! 3/6/82 cuando fue volado a la Base Adelan¬ 
tada en Puerto San Carlos para brindar una capaci¬ 
dad utilitaria adicional. Retomó al “Mermes" el 
6/6, Partió con el portaaviones desde Puerto Wi- 
Jliam el 3/7/82 hacia el Reino Unido* Arribó a Jporis- 
mouth con el buque d 21/7 y fue llevado en vuelo a 
Culdrose al día siguiente. 

Quedó a cargo del 826 Sqdn y para mediados de 
noviembre de í 982 el código pasó a *-/l46\ Embar¬ 
có tñ el 'Fort Grange (qué había zarpado de 
Devonport él 19/11) para su despliegue en d Atlán¬ 
tico Sur como pínte de una Escuadrilla basada en la 
Zona de Protección cíe las Malvinas (que a princi¬ 
pios de 19S3 recibió la denominación de Escuadrilla 
(< A tf del 826 Sqdn). Retomó al Reino Unido en el 
"Fon Grange" y desembarcó en Culdrose el 24/ 
3/84. todavía con el código VI46’ 

ZA167 HAS, 5 Desplegado después 
del 1416182 

El 15/6/82 en la Unidad de Apoyo de Aviación 
Naval (NASU) de CuJdrose antes de unirse al 8Í4 
Sqdn dd 18/6/82 con él código V273* en él esque¬ 
ma de baja visibilidad. Embarcó en el "Muaüious" 
en el Canal Inglés desde Culdrose el 2/8/82 (el 
portaaviones había zarpado de Pommouth más tem¬ 
prano ese día) para partir con el buque hacia eí 
Atlántico Sur para relevar al "Invindble". Destaca¬ 
do al “Fort Ausún" en la Zona de Protección de las 
¡ slas Malvinas c .2 1 /10/82, quedó con cí buque hasta 
su retomo al Reino Unido* Fue volado a Culdrose el 
1 ó/ 1 2/82 antes de que el buque atracara en Píymouíh 
Sound un día después, 

ZA168 HAS. 5 Desplegado después 
del 14/6/82 

Voló por primera vez en Westland Hclicopters 
Limited en Yeovi] el 2/6/82 y fue entregado a la 
NASU Culdrose (vía YeoviUori) el 2/7. Se unió al 
814 Sqdn el 15/7 con d esquema de baja visibilidad 
y con el código 4 -/267\ Embarcó en el "íljustrious’’ 
en el Canal Inglés para una corta serie de ensayos y 
entrenamiento, volvió a CuJdrose alrededor del 21/ 

7. Reembarcó en el "lllusfaióus" el 2/8/82 (el buque 
había zarpado de Portemoüth ttiijs temprano ese día) 
para navegar con el portaaviones hacia el Atlántico 
Sur como relevo del "1nvmcihl<f\ Abandonó la 
Zona de Protección de las Malvinas con d buque el 
21/10/82 hacia el Reino Unido (vía Estados Uni¬ 
dos), fue volado a Culdrose el 7/12 antes de que el 
buque llegara a Fortsmouth el día siguiente- 


ZA290 HC.4 

El 29/3/82 con el 846 Sqdn en Yeovilton con el 
código WC\ Embarcó en el "Mermes" en Ports- 
mouih (vía Lec-on-Solent) el 3/4 y el 5 de ese mes 
panió con el buque bada la Isla Ascensión h a donde 
¡legó el 16/4, Siguió hacia el sur con d portaaviones 
el 18/4 (modificado para operar con visores noctur¬ 
nos) y entró en la Zona de Exclusión Total el 1/5, 

Fue volado dd "Mermes" ai "Snvineible" el 
17/5 (ver también ZA292) y fue destacado con el 
buque esa noche hada una posición desconocida al 
oeste de las Malvinas. En las primeras horas del 
18/5, piloteado poreí Lt Hutchings, despegó (según 
informes) con un contingente de tropas del SAS y se 
dirigió hacia el continente sudamericano para una 
operación encubierta. No hubo más información 
confirmada acerca de sus actividades basta Ja noche 
dei 18/5, cuando tocó tierra en una playa en Agua 
Fresca, unas once millas al sur de la localidad chile¬ 
na de Punta Arenas. Los tres integrantes de la tripu¬ 
lación de liberad ámente intentaron destruir al heli¬ 
cóptero antes de desaparecer tierra adentro (los Lis 
Hutchings y Bennetí y d LÁCMN Imrie se entrega¬ 
ron a las autoridades chilenas unos días después). 
Sus restos fueron descubiertos e inspeccionados el 
19/5 por pcriExl islas (entre otros). Aunque 3a aerona¬ 
ve estaba prácticamente consumida por el fuego, era 
visible el número de serie de un sector de! fuselaje 
posterior, lo que lo identificó ante el mundo como 
un helicóptero británico. Los restos fueron enterra 
dos en el lugar por ios chilenos. 

ZA291 HC.4 

El 29/3/82 con el 846 Sqdn en Yeovilton con el 
código VVBL Embarcó en el “Mermes" en Ports- 
mouth (vía Lee-On-Solent) eí 3/4 y partió con el 
portaaviones hacía la isla Ascensión ¿I 5/4 1 a donde 
arribó el 16/4. No acompañó al "Mermes" cuando 
éste siguió viajo él J 8/4 y en cambio fue destacado a 
Wideawake para quedar con base en tierra y cumplir 
lamas de transporte y de reabastedmiento vertical. 
El 28/4 fue llevado en vuelo basta el "Elk 11 en las 
afueras de Ascensión, y partió con el buque d 6/5 
hacia Ja Zona de Exclusión Total. Transferido dei 
" l EJk M al "Intrepid" el 14/5 para manten ¡miento, 
pasó al "Canberra" d 19/5. Llegó a San Carlos el 
21/5 con este último buque pero fue transferido al 
"Nortand" (también en Sun Carlos) más larde ese 
mismo día. Esa noche partió con el buque hacia una 
posición al este-: noreste de tas islas y volvió con él 
buque a San O- 1 ^ el 23/5. Más tarde ese día de¬ 
sembarcó en la **a$e Operativa Adelantarla de Oíd 
Hcmse Creek (en la margen oriental de la Bahía San 
Carlos unas 2,5 millas al norte del establecimiento 
San Garios). El 27/5 cambió la Base Adelantada a 
Fcm Vailey Crack (alrededor de 1 .5 millas al sudes¬ 
te). Fue volado a una Base Adelantada en el hipó¬ 
dromo de Puerto Argentino el 18/6 y quedó ahí para 
cumplir tareas utilitarias hasta el 3/7/82, cuando 
voló al"Mermes" en Puerto Willjam para partir ese 
mismo día con el buque hada d Reino Unido. Llegó 
a Fortsmouth con el portaaviones cj 2J/7 y fue 
volado a Yeovilton el 22/7 

ZA292 HC.4 

*■ 

El 29/3/82 con el 846 Sqdn en Yeovi I ion con el 
código -/VH '. Embarcó en eí " Mermes" en Ports- 
mouth (vfa Lee-on-Sokm) el 3/4 y partió con el 
portaaviones hacia la Isla Ascensión el 5/4, para 
llegar ahí el 16/4, Siguió camino al sur con el buque 
el 18/4 y entró en la Zona de Exclusión Total el 1/5. 
Fue volado al ' Invincrhlé" el 17/5 (como reserva 
del ZA290) y quedó con éste hasta el 18/5 cuando 
volvió ai "Mermes", Como se trataba de una má¬ 
quina modificada para operar con visor nocturno fue 
transferida al Jntrepid" ei Í9/5 para operaciones 
con Fuerzas Especiales preparatorias, y posteriores, 
del desembarco de] 21/5 para Ja Operación 
"Surten". 

Mientras era volado por el Lt North en tareas de 
evacuación de bajas eí 28/5 en la zona de Darwtn 
cerca de Prado de Ganso, recibió fuego de armas 
7,62 mm argentinas, Un proyectil impacto en eí 
fuselaje cerca de la caja de engranajes (inmediata¬ 
mente atrás del guinche) y falló por poco el sistema 
hidráulico. Ninguno resultó herido y los daños fue¬ 
ron superficiales. 

Quedó basado en el “Intrepid" en la Bahía San 
Carlos hasta el 29/5 cuando fue destacado a una 
Base Operativa Adelantada alrededor Je 1 .5 millas 


al norte dé la planta refrigeradora de Bahía Ajax en 
la margen occidental de la Batifa San Carlos. El 8/6 
pasó a una nueva Base Adelantada en Fem Vailey 
Creek (meóos de una milla a! norte dd estableci¬ 
miento San Carlos), Reembarcó en d “ Intrepid" en 
San Carlos el 16/6 para varias tareas posteriores a la 
rendición. Fue a Puerto Wiíliamcon el buque el 23/6 
y desde allí partió hacia el Reino Unido el 26/6/82, 
Llegó a Píymouíh d 13/7 y fue volado ese día a 
Yeovilton antes de que el buque atracara en Ports- 
mouth el 14/7. 

ZA293 HC.4 

Ei 29/3/82 con el 846 Sqdn en Yeovilton con el 
código ’-/VK‘. Embarcó en el "Heniles" en Ports- 
mourh (vía Lee-on-Solem) el 3/4 y salió con el 
buque el 5/4 hacia la Isla Ascensión, a donde I legó el 
1 6/4. Panió hacia el sur con el portaaviones;el 18/4 y 
entró en la Zona de Exclusión Total el 1/5. Como se 
trataba de una aeronave modificada para operar con 
visores nocturnos, fue transferida al + *ímrepíd" el 
19/5 para realizar operaciones con Fuerzas Especia¬ 
les, previas y posteriores, al desembarco del 21/5 
para la Operación "Suíton". Quedó basado en el 
buque en Bahía San Carlos hasta el 29/5„ cuando fue 
destacado a la Base Operativa Destacada situada l *5 
millas ai norte de la planta refrigeradora de Balita 
Ajax, en ia margen occidental de Ja Bahía San Car¬ 
los. El 8/6 pasó a una Base Adelantada cerca de Fem 
Vailey Creek en la margen oriental de la Bahía San 
Carlos (menos de una milla al norte del estableci¬ 
miento San Carlos). Reembarcó en el "íotrepid” en 
San Carlos e! 16/6 para varias tareas posteriores a La 
rendición antes de trasladarse a Puerto WrlJiam con 
el buque el 23/6. Desde ahí partió con el buque el 
26/6/82 hacia el Reino Unido. Llegó con el "Intrc- 
pid" a las afueras de Playmoutb el 13/7 y fue volado 
a Yeovilton esc día, antes de que el buque atracara 
en Portsmouth el 14/7. 

ZA294 HC.4 

El 29/3/82 con el 346 Sqdn cu Yeavüton con el 
código ’-/VT\ Embarcó en el "Mermes** en Ports- 
mouth (vía Lee-on-Soteut) el 3/4 y partió con el 
buque el 5/4 hacia la Isla Ascensión, a donde llegó el 
16/4. Salió hacia el sur con eí portaaviones el 18/4 y 
entró en al Zona de Exclusión Total el 1/5. 

Durante la noche deí 19/5 toe d último de tres 
helicópteros modificados para operar con visor noc¬ 
turno, en dejar el ll ¡ íítocs" en transferencia al 
cercano "Intrepid", El helicóptero transportaba tro¬ 
pas dd SAS y cuando realizaba una aproximación 
final al buque alta y prolongada, se escuchó un golpe 
que fue seguido por una pérdida de potencia. Se 
estrelló en el mar T volcó y flotó invertido por un 
breve lapso antes de hundirse. De las 30 personas a 
bórdo sólo nueve fueron rescatadas, incluyendo a 
los pilotos (Lt Morton y S/Lt Humphreys), El otro 
tripulante, Cpi (cabo) Love, fue uno de los 21 hom¬ 
bres perdidos. El accidente oeümóaunas 200millas 
al este-noreste de Puerto Argentino. Los motivos de 
Ja pérdida de potencia nunca fueron aclarados pero 
una de las causas más probables pareció ser el cha- 
que T a la ingestión; por los motores, de un ave marina 
de gran tamaño, posiblemente un aibatros (después 
del accidente se hallaron varios pedazos de un ave de 
tamaño similar), 

ZA295 HC.4 

El 29/3/82 con d 846 Sqdn en Yeoviíton con el 
código WM\ Embarcó en el 1 ‘Hermes’' en Ports- 
mouth.( vfa Lee- omS QÍen¡r)e¡ 3/4 y el 5/4 partió con 
e! buque hacia la ísía A&censión, a donde llegó el 
16/4, No zarpó con el ^Mermes” el 18/4 pero en 
cambio fue destacado a Wideawake para quedar 
basada en tierra y realizar tareas de transporte y 
reabastecimiento vertical . Embarcó en el * + E3k'’ en 
las afueras de Ascensión el 28/4 y salió con el buque 
d 6/5 hacía la Zona de Exclusión TútaJ . Transferido 
al "Norland" el l9/5antesdc pasara! "Intrepid 11 el 
20/5 (en reemplazo de! ZA294). Dada que se trataba 
de una máquina modificada para operar con viso? 
nocturno, quedó en d buque para tareas con Fuerzas 
Especiales previas y posteriores al desembarco del 
21/5 para la Operación "Surten". Basado en el 
"Intrepid” en Bahía San Carlos hasta ei 29/5 cuan¬ 
do fue destacado a la Base Adelantada situada 1 1 5 
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millas al norte de te planta refrigeradora de Bahía 
AjaXj en fa margen occidental de San Cárlos. £1 8/6 
pasó a una Base Adelantada cerca de Fem Vallcy 
Creek en ía margen orlen cal de San Carlos (menos de 
una miBa al norte del establecimiento San Carlos). 
Voló a una nueva Base Adelantada situada en d 
hipódromo de Puerto Argentino el 18/6 y quedó ahí 
para tareas utilitarias hasta el 3/7/82 cuando embar¬ 
có en el * ’Hermes' * en Puerto William y partió coon 
el buque ese día ál Reino Unido. Llegó aPortsmouth. 
con el portaaviones el 21/7 y fue volado a Yeovilton 
al día siguiente. 


ZA296 HC.4 

El 29/3/82 con el 846 Sqdn err Yebvilton con el 
código l -/VF, Salió de YeóvUton hacia Portl and d 
6/4 antes de embarcar en el "'Fearless 1 1 ese día en el 
Canal Inglís (a la altura de Fortlaml) y partir con el 
buque hacia Ascensión. Llegó a te isla el 17:4 y 
comenzó una serie de tareas de transporte y reabas- 
tecÉmíemo vertical antes de volver a partir con el 
buque hacia 3u Zona de Exclusión Total el 8/5,. 
Quedó basado en el "Fearless" después de que la 
nave ociara en San Caries el 21/5. Desembarcó el 
27/5 en 3a Base Adelantada de Fcm Valley Crack (a 
menos de una milla al norte de] establecimiento San 
Carlos). Reembarcó en el l 'Bcarlcss' ‘ en San Carlos 
e! IS/6 y esa noche se dirigieron a Puerro William. 
Desde ahí salió con d buque d 24/6/82 hacia el 
Reino Unido. Llegó a Plymouth el 13/7 y ese día fue 
volado a Yeovilton antes de que el buque atracara en 
Portsmotnb ei 14/7. 

ZA297 HC.4 

£1 29/3/82 con el 846 Sqdn en Yeovilton con ei 
código J -/VG\ Saltó de Yeovilton el 6/4 hacia Por- 
Lland antes de embarcar eo el 1 l FeaxJess T ' esc día en 
el Canal Inglés (a Ja altura de Portlandi y partir con 
el buque hacia Ja Isla Ascensión Arribó con la nave 
a la tila el 17/4 y comenzó un período de ureas de 
transporte y re a bastecí miento vertical. Dejó Ascen¬ 
sión pon d ‘Tntrepíd” d 8/5 hacia la Zona de 
Exclusión Total. Como aeronave modificada para 
operar con visores nocturnos, quedó en el buque 
para operaciones con Fuerzas Especíales, previas y 
posteriores al desembarcó del 21/5 para la Opera¬ 
ción f 'Sultán 41 , El 29/5 fue destacado desde el ‘Tn 
trepicP tn San Carlos hada la Base Adelantada 
situada unas 1,5 millas al norte de la planta refrige¬ 
radora de Bahía Ajan, m la margen occidental de 
San Carlos. El 8/6 pasó a la nueva Base Adelantada 
cercana a Fem V&líey Creek (menos de una milla ai 
norte del establecimiento San Carlos en la margen 
oriental de San Carlos), Reembarcó en d * ' íntne- 
pid" en San Carlos el 16/6 para varias tareas poste¬ 
riores a k capitulación. Se trasladé con el buque a 
Puerto Wilíiam d 23/6 y partieron hacia el Reino 
Unido d 26/6/82, Llego a Plymoüth el 13/7 y fue 
volado a Yeovilton ese día antes de que el 'Tnire* 
pid" atracara en Poílsmouth d 14/7. 

ZA298 HC.4 

El 29/3/82 con el 846 Sqdn ¿n Yeoviltopn, con el 
código WA\ Embarcó en el “Kermes'' en Ports- 
mouth (vía Let-on-Sotenll el 3/4 y salió con d 
portaaviones hacia la Jsk Ascensión el 5/4. para 
llegar ahí d 6/4, No estaba en eí “Hermes" cuando 
éste partió d 18/4. ya que había sido destacado a 
Wideawake para quedar basado en tierra para reali¬ 
zar tareas de transpórte y re abastecí miento vertical 
Dejó la Isla el 8/5 hacia la Zona de Exclusión Total a 
bordo del "Fcarless ’. Quedó con base en el buque 
(después de que andera en San Carlos d 21/5} hasta 
el 27/5, cuando fue destacada a la Base Adelantada 
de Fern Valley Creek (menos de una milla al norte 
de) establecimiento San Carlos). 

El 25/5, mientras era volado por d U Cdr Thor- 
newill, ñie utilizado para rescatar sobrevi vientes del 
avenado “Coventrv 7 ’ unas diez millas al norte de la 
isla Borbón. Su otro tripulante* d CPO (chief petty 
officer. un grado de suboficial) Tupper, recibió el 
crédito de haber asistido activamente en d rescate de 
entre 40 y 50 hombres. 

Mientras era volado por Thümewill el 13/6 a E ,5 
millas al sur de Estancia Houge (d oeste de Monte 


Kcm) P fue atacado por un A-4B Sfcyhawk del Grupo 
5. Un proyectil de cañón dd Skyhawk (piloteado 
por el alférezDeliepíáne} atravesó una pala del rotor 
principa] antes de explotar. Hl helicóptero, con su 
tripulación ilesa, aterrizó a salvo en Valle Impas,sa~ 
ble cerca del Monte Challenger y dos horas después 
ya estaba nuevamente en vuelo Juego de que se le 
colocara una pala nueva traída por el 2A291. 

El J 5/6 (tripulado por tí Lt Cdr ThomewÜI, el Lt 
Ramey, d CPOACMK Tupper y el POACMN SiieL 
don) fue empleado para trasladar al general de briga¬ 
da Menéndez y a otros cuatro oficiales desde el 
hipódromo de Puerto Argentino hasta el ‘ 'Fearless k 1 
en San Carlos. Reembarco en el “Ffiarless 11 en la 
Bahía San Carlos el 16/6 y esa noche fue con el 
buque hasta Puerto Williams, desde donde partie¬ 
ron hacia el Reino Unido d 24/6/82. Llegó Ply^ 
moutb d 13/7 y fue volado a Yeovilton ese día antes 
de que el buque atracara en Portsmouth d 14/7, 

El 14/6/82 se le habían pintado pandes en blanco 
de grandes dimensiones para sigmflar que era un 
helicóptero fl no combatiente'' . Estas marcas fueron 
borradas el 16 / 6 , 


El 29/3/82 con el 846 Sqdn en Yeaviltoc con el 
código *-/VEL Embarcó en el ^Hermed* en Ports- 
moüth (vía Lec-on-Solent) el 3/4 y salió con el 
portaaviones el 5/4 hacia la Isla Ascensión, a donde 
llegó ei 16/4. No siguió con el “Hernies” cuando 
éste partió d 18/4 y en cambio fue destacado al 
Wideawake para taras de transporte y reabasieci¬ 
miento vertical. Fue volado d “Canberra’* el 6/5 
para partir ese día con d buque hacia la Zona de 
Exclusión. Llegó a San Carlos el 21/5 y abandono la 
zona con d buque en las primeras horas dd 22/5 
hacia una posición unas 170 millas al noreste de 
Puerto Argentino, Ahí fue transferido al M Éuropic 
Ferry" eí 25/5, El buque ancló en San Carlos el 26/5 
y d helicóptero desembarcó ese día para dirigirse a 
la Base Adelantada de Oíd House Creek (unas 2,5 
millas al norte del establecimiento San Carlos) antes 
de pasar a una nueva Base Adelantada en Fem 
Vaíley Creek el 27%95 (unas I *5 millas tú sudeste). 
Embarcó en el 'Feariess ” en San Carlos d 16/6 y 
esa noche fueron a Puerto William para desde ahí 
salir hacía eí Reino Unido el 24/6/82. Llegó a FIy- 
mouth eí 13/7 y fue volado a Yeovilton esc día ames 
de que el buque atracara en Portsmouth d 14/7. 


El 29/3/82 con d 846 Sqdn en Yeovilton. con el 
código WsL Salió de Yeovilton e! 6/4 hacia Por- 
tland élites de embarcar en el “Feadcss” ese día en 
el Canal Inglés (a la altura de Fonlami) y para 
dirigirse a la Isla Ascensión. EJ 17/4 llegó a Ascen¬ 
sión y comenzó un período de tareas de transporte y 
reabastecimiento vertical, con base en tierra y en 
buque, ames de volver a partir con d “Fearles*’' el 
S/5 hada la Zona de Exclusión Total. Quedó con 
basé en d buque después de que anclara en San 
Carlos d 21/5. El 23/5 estaba asignado a recoger 
bajas en una posición a] norte de Faniüng Head. 
Cuando aterrizaba, eí rotor dé cola golpeó el suelo y 
dejó a la aeronave fuera de servicio. Quedó ahí hasta 
el 7/6 cuando el Chinook HC. 1 ZA718 del \ 8 Sqdn 
lo llevó a te Base Addamadü dd 846 Sqdn en Fem 
Vallcy Creek (menos de una milla al norte del esta¬ 
blecimiento San Carlos) para reparaciones, Volvió a 
volar luego de que se le colocara la unidad de cola 
del Sea Ring HAS.2A XVÓ96 dd 825 Sqdn que 
también había resultado afectado por un accidente 
en el aterrizaje. 

Después de ser reparado voló por primera vez d 
15/6/82 y embarcó en el “irtfrcpid v en San Carlos 
ese mismo día para varias tareas posteriores a la 
rendición. Se trasladó a Puerto Williams con el 
buque el 23/6 y partieron ei 26/6 hacia ei Reino 
Unido. Llegó á Píymouth d 13/7 y el mismo día fue 
volado a Yeovilton ames de que el "Tntrepid” atra¬ 
cara en Portsmouth el 14/7. 


El 29/3/82 con d 846 Sqdn en Yeovilton con d 
código V/VP‘ . Embarcó en el ' Mermes' 1 en Poso 


moutíi (vía Lee-on-Soíent) e) 3/4 y partió con él 
portaaviones el 5/4 hacia la Ida Ascensión, a donde 
llegó el 16/4. Siguió viaje con d buque el 1S4 hacia 
la Zona de Exclusión Marítima. 

Mientras volvía al li Hermes” de una misión de 
reabasíecimlento vertical el 23/4 bajo condiciones 
meteorológicas adversas* se estrelló en el mar y se 
hundió poco después úcl i’tipacto (en la posición 
aproximada 26°S 24*^, Eí pilotó, Fli Lt Grundy, 
fue rescatado por d Sea King HAS, XZ574 el 820 
Sqdn pero su tripulante, POACMN Case y , desapa¬ 
reció. 


El 29/3/82 sin código en la NASU (Unidad de 
Apoyo de Aviación Naval) de Cufdrose con ntfntc- 1 
ros de serie e inscripciones en blanco. Transferido al 
846 Sqdn el 5/4 y volado a Yeovilton ése día. para el 
7/4 h^bfa sido repintado con el esquema de baja 
visibilidad y recibió el código ‘^/VW’ . Parcialmente 
desarmado, partió el 7/4 a bordo del Heavylíft (car¬ 
ga pesada) Belfast G-BFYU hacía la Isla Ascensión. 
Llegó a Wideawake el 8/4, donde fue rearmado por 
la Naval Farty 1222 para ser utilizado en tareas de 
transporte y rea bastecí miento vertical del 11 al 28/4 
Fue volado al ' d 28/4 y partió con el buque el 
6/5 hacia la Zona de Exclusión Total, Transferido ¡U 
"Fearlesíf' el 19/5, quedó con base en eí buque 
cuando ancló en San Carlos el 21/5. Fue volado a 
tierra el 23/5 para ser sometido a reparaciones de una 
unidad auxiliar de potencia, a la Base Adelantada de 
Oid House Creek (unas 2,5 millas al norte del esta¬ 
blecimiento San Carlos) . Quedó en tierra y se trasla¬ 
dó a la nueva Base Adelantada de Fem Vsdíey Creek 
(unas 1,5 miUás al sudeste) d 27/5, El í8/6 fue 
destacada a la nueva Base Adelantada dd hipódro¬ 
mo de Puerto Argentino y quedó ahí para tareas 
utilitarias hasta que embarcó en d "Canberra/* eri 
Puerto William cj 23/6. Desde ahí partió eí 25/6/82 
hada el Mino Unido. Fue volado a Yeovilton (vía 
Culdrose) el 1Q/7 ames de que d buque atracara én 
Souíhümpton al día siguiente. 


Ei 29/3/82 sin código en la NASU de Culdrose. 
Fue visto en vuelos de pruebas en la Unidad de 
Apoyo el 8/4 todavía sin códigos pero utilizando 
como código de llamarte uno dd 846 Sqdn (YZ). 
Entregado a] 707 Sqdn en Culdrose «121/4 antes de 
ser transferido a J 846 Sqdn el 26/4. Partí ó de Culdro¬ 
se ese día (todavía utilizando el código VZ pero aún 
no pintado) para embantr en el 'intrepid^ en el 
Canal Inglés en camino hacia la Lda Ascensión. 
Llegó ahí con el buque d 5/5 para seguir camino d 
sur tres días después. 

Transferido aj “Norlafld'’ el 20/5 como cambio 
por el ZA295 (visto a bordo todavía sin códigos y 
con Jas inscripciones ROY AL NAVY borradas con 
marrón oliva mate), llegó a San Carlos el 21/5. Esa 
noche se dirigió con el "Norland” hacia una posi¬ 
ción tú este-noreste de las Malvinas y volvió con el 
buque a San Carlos d 23/5. Más tarde ese día de¬ 
sembarcó en la Base Adelantada de Oíd House 
Creek antes de pasara !a nueva Base Adelantada de 
Fem Vallcy Creek el 27/5, Destacado al ll Sir Ga- 
lahad’ el 7/6 para deembarcar Rapiers el 8/6 en!a 
zom de Fiízroy y Bluff Cove, 

El 8/ó (tripulado por el Li Miller y el FOACMN 
Ashdown) rescató sobrevivientes del Str Ga- 
lahacF en Puerto Pleasam )■ más tarde Ul- la lancha 
de desembarco "FoZirbt 4 r dtl "Fearless 1 . La 
lancha estaba cerca de la bucü dd Beño Sohíseul 
cuando fue bumbardada pt^í un A 4B Skyhawk del 
Grupo 5 

Embarcó en d + Tearless' ‘ en San Carlos el 16/6 y 
esa noche se trasladaron a Puerto William. Fue visto 
llevando en eslinga a un Gazelle AH ,1 dd 3 CBAS 
al "EJk vt en Jai afueras de Puerto Argentino alrede¬ 
dor deí 23-24/6, Partió desde Bueno Williams con el 
"Fearlesá' 1 el 24/6/82 hacia el Reino Unido. Duran¬ 
te el viaje de regreso (en las vecindades de la Isla 
Ascensión c. 3/7/82} se le pintaron en negro el códi¬ 
go WZ % y las inscripciones ROYAL NAVY, Lle¬ 
gó con el buque a Plymotnh el 13/7 y fue volado a 
Yeovilton esc día antes de que atracara en Ports- 
mouth el J4/7, 


ZA299 HC.4 


ZA310 HC.4 


ZA311 HC.4 


ZA312 HC.4 


ZA313 HC.4 
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El Escuadrón 815 equipado con Lynx HAS, 2 era 
unidad-madre para el creciente número de helicópteros 
desplegados en fragatas y destructores de la Marina 
Real. A medida que continuaba la producción de Lynx 
este tipo iba reemplazando al Wasp HAS I del Escua¬ 
drón 829 en las escuadrillas de a bordo, que contaban 
con un helicóptero cada una.El 815 también operaba la 
escuadrilla del cuartel general, la de prueba, así como 
en la Unidad Conjunta de Pruebas. En el momento del 
desembarco argentino las escuadrillas de a bordo se 
encontraban desplegadas lejos de la base de Yeovilton, 
en apoyo de buques de la Marina Real en posición 
, desde el Lejano Oriente hasta las Indias Occidentales, 
en cumplimiento de misiones de tiempos de paz. Sin 
embargo, como se demostró más tarde, fue en benefi¬ 
cio de ¡a operación ‘‘Corporate" que varios buques de 
la Marina Real se encontrasen operando desde Gibrai- 
tar en el marco del ejercicio anual “Springtrain" y 
estuvieran en condiciones de ser desplegados casi in¬ 
mediatamente hacia el Atlántico Sur. 

Los buques que participaban en el 1 ‘Springtrain’ * 
cuyas escuadrillas pertenecían al 815 incluían los des¬ 
tructores “Conventry”, “Glasgow”, y “Sheffield” 
más las fragatas ‘‘Arrow”, “Battleaxe”, “Brilliant” 
y 4 ‘ Broadsword ”. El destructor 4 ‘Cardiff ’ y la fragata 
4 4 Amazón’ * estaban desplegadas en el Medio Oriente en 
la Patrulla del Golfo, desde donde la fragata “Ambus- 
cade” había regresado recientemente al Reino Unido. 
Las fragatas “Andrómeda” y “Danae” se encontra¬ 
ban desplegadas en Norteamérica-Bahamas y la Fuer¬ 
za Naval Atlántica Permanente, respectivamente, 
mientras que en Gran Bretaña las fragatas “Alacrity” 
y “Antelope” estaban realizando pruebas en el mar 
desde la base de Portland. Los destructores “Birming- 
ham” y “Newcastle” (ambos en Portsmouth) más las 
fragatas “Ardent”, “Charidbys”, “Cleopatra”, “Si- 
rius” (en Devonport) y “Phoebe” (en Chatham) esta¬ 
ban siendo reacondicionadas. 

Las escuadrillas de bordo de las últimas cuatro se 
encontraban en realidad desactivadas, sin helicópteros 
designados. De las restantes fragatas, la “Argonaut” y 
la “Penélope” estaban realizando pruebas en el mar 
(su conversión para el uso de misiles Exocet se había 
terminado recientemente), la “Avenger” se encontra¬ 
ba en mantenimiento en Devonport (sus Lynx frieron 
embarcados en la “Brilliant” para el ejercicio 
“Springtrain 4 ’) mientras que la “Minerva” debía lle¬ 
gar a Devonport el 2 de abril para su reacondiciona¬ 


miento, seguida dos días después por la 4 ‘Battleaxe”. 
Completando este cuadro el destructor Southampton 
estaba sometido a pruebas en el mar (debiendo su 
gemelo el "Liverpool’ * unírsele en breve plazo) mien¬ 
tras que la Marina Real debía de un momento a otro 
incorporar a ¡a “Brazen”, la más nueva de sus fra¬ 
gatas. • 

Bajo el mando del capitán de corbeta R. I. Money el 
Escuadrón 815 tenía asignados el 29 .de marzo los 
siguientes HAS. 2 Lyns en las diferentes escuadrillas: 


■ 

Escuadrilla del Cuartel General 

XZ731 É V30Cr 
XZ230 "-/SOI ” 
217 (29 UCP) 

230 Escuadrilla 
áñ Pruebas 

X2229 

ni 

XZ24Ó 

XZ25Ü ”-305” 

XZ227 “7478” 

XZ719 “7479" 


Escuadrillas de Buques 

Una escuadrilla estaba integrada por el personal y 

usualmente un helicóptero. Por razones administra- 

tivas y operación al e s a cada escuadrilla se le asigna- 

ba un número de tres dígitos (que comenzaba con 

“2”) que normalmente se asociaba con un buque 

1 determinado 


>* ! 

' ¿Alacrity" 

Escuadrilla 206 

' XZ720 "AU327" 

"Ama ion" 

Escuadrilla 208 

XZ735 "AZ1320" 

"Ambuscade" 

Escuadrilla 2¡9 

XZ721 " AB/32S " 

"Andrómeda 1 ' 

Escuadrilla 222 

XZ722 "AMÍ472" 

"Antelope" 

Escuadrilla 216 

XZÓ91 "AOÍ321" 

"Ardent" 

Escuadrilla 207 

XZ244 "ADÍ340" 

"Argonaut" 

Escuadrilla 211 

XZ233 "A TI466" 

•'Arrow" 

Escuadrilla 204 

XZ241 "AW/326" 

| "Avenger" 

Escuadrilla 205 

XZ692 "AG!34¡" 

“Bcatleaxe" 

Escuadrilla 201 

XZ728 "BX/403" 

1 'Bírmingham" 

Escuadrilla 206 

XZ247 {333) 

"Brítliam " 

Escuadrilla 220 

XZ729 "BT/342" 

' Broadsword P 

Escuadrilla 221 

XZ736 "BWI346" 

•• CardiJT 

Escuadrilla 214 

XZ2S4 "CF/335" 

"Convtmry" 

Escuadrilla 2/2 

XZ700 "CVI336" 

"Dame" 

Escuadrilla 218 

XZ69P lt DNl464 " 

"Exeter" 

Escuadrilla 239 

XZ733 "EXI420" 

41 'Glasgow' ' 

Escuadrilla 21$ 

XZ732 "GW/344" 

"Minerva" 

Escuadrilla 210 

XZ248 "MWÜ24" 

' 'Newcastle ' 1 

Escuadrilla 203 

XZ730 "NO345" 

1 'Penelópt* w 

Escuadrilla 209 

XZ730 "PNS454" 

' ' ■Shfffetcf ‘ 

Escuadrilla 213 

XZ725 "SDÍ33T' 

"Southampton" 

i 

Escuadrilla 202 

XZ238 "SNI334" 


En esos momentos todos los aparatos estaban pinta¬ 
dos con el esquema azul “Oxford”, con los números 
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código, de serie y letras, en blanco más escarapelas 
tipo “D ”. Además varias escuadrillas le habían puesto 
sobrenombre a sus helicópteros (por ejemplo el Lynx 
de la escuadrilla del “Newcastle" fue apodado “Wee 
Geordie’') mientras que otros tenían pintado el nombre 
del buque. Algunos tenían marcas que expresaban la 
jerarquía de la embarcación entre las diversas escuadri¬ 
llas navales (por ejemplo el Lynx de la “Argonaut” 
tenía la marca "Captain F7”, para distinguir al buque 
de comando de la 7* Escuadrilla de Fragatas). Todas 
esas marcas adicionales fueron pintadas de blanco so¬ 
bre la nariz de los aparatos. El conflicto marcó el fin de 
la utilización del esquema de colores antes descrito, 
con una orden para adoptar el de tiempo de guerra de 
“baja visibilidad". 

Como regla general, todos los códigos, letras e 
inscripciones en la nariz de los aparatos fueron cubier¬ 
tas con pintura azul “Oxford”, mientras que la parte 
blanca de las escarapelas se pintó de azul o de rojo y los 
otros números en negro. Los rotores de cola permane¬ 
cieron con el esquema de color que tenían, aunque se 
les borraron fas partes rojas y blancas. En general se 
consideró más práctico dejar ios indicadores de peligro 
rojos y blancos, pero con los letreros en negro en vez 
de en blanco. En realidad las órdenes no especificaban 
el esquema de colores que debía adoptarse y hubo 


excepciones en los lincamientos básicos indicados an¬ 
teriormente, que produjeron resultados muy particula¬ 
res. Todavía había confusión sobre los detalles exactos 
del esquema de colores de tiempo de guerra cuando el 
grupo 1 ‘ Bristol * ’ partió el 10 de mayo y posteriormente 
se recomendó que se adoptase uno permanente que 
debía aplicarse también en tiempos de paz. Es intere¬ 
sante hacer notar que ninguno de los HAS. 2 Lynx que 
participaron en el conflicto fue pintado con el esquema 
gris oscuro al que frecuentemente (e incorrectamente) 
se denominó “Gris Atlántico Sur". Los últimos que 
¡legaron así pintados eran mucho menos conspicuos. 
Los esfuerzos para borrar todas las marcas blancas de 
los Lynx se frustraron cuando debieron transportar 
Sea-Skuas pintados de ese color, por lo tanto se reco¬ 
mendó que los misiles adoptasen ei mismo esquema de 
colores que los helicópteros. 

Al desplegarse a la mayoría de Ja flota en el Atlánti¬ 
co Sur se produjeron muchos cambios en los aparatos 
asignados a cada buque, para asegurarse de que-aqué¬ 
llos con armas y equipos más modernos se embarcasen 
en las unidades ya en posición o que estaban a punto de 
partir. Otros helicópteros fueron comprendidos en un 
apresurado programa de modificaciones, con la insta¬ 
lación contra medidas electrónicas, de equipos de vigi¬ 
lancia, detectores de anomalías magnéticas, buscado- 




IJ* * 


lyrat has 2XZ730 el Escuadrón 81.5 . escuadrilla creía w en vumo, memas que en nena, cercad# estacueamienia San Caricssehattael 
X2733 (420} de la escuadrilla del “Exeter", Ambos helicópteros estaban equipados con misiles de un blanco brillante, en contraposición con 

SUS esquemas de camuflaje de ba,a visibilidad. fñoya/ Navy y £scuadrón 815, Escuadrilla "Exelefj 
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Ét 25ÍVJ82 una bomba lanzada 
por un A-4B del Grupo 5 de Caza, 
piloteado por el capitán Carbaílo 
rebotó en la superficie del mar, 
perforó el casco dé la " Broads- 
word" y salió a través de la cu¬ 
bierta de vuelo, causando los da¬ 
ños que se ven aqui antes de 
caer nuevamente al agua fsin es¬ 
tallar t La victima fue ef Lynx 
HAS.2 XZ 72Q (342) dei Escua¬ 
drón 815, escuadrilla de la *’Bri- 
lliant'. Si la bomba hubiese deto¬ 
nado los daños tanto para la fra¬ 
gata como para eí helicóptero 
hubiesen sido catastróficos. 
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res de blancos por radiación calórica, cuya mayor parte 
se efectuó en la Unidad Aeronaval de Prueba, en Lee- 
on-Solent. Los detectores de radiación calórica (por 
infrarrojos) suministraron una nueva generación de 
capacidades de vigilancia diurna y nocturna, que per¬ 
mitía a las tripulaciones “ver en la oscuridad”. La 
ventaja de este sistema sobre otros convencionales es 
que puede penetrar a través del humo, la niebla o el 
camuflaje, lo que permite una vigilancia de 24 horas, 
además de ser pasivo y por lo tanto indetectable. En 
materia de armamento el nuevo misil Sea Skua se 
encontraba todavía en período de pruebas, pero hizo su 
debut operacional en el Atlántico Sur. Aunque el Lyx 
debía aminorar la velocidad para disparar ese misil (lo 
que lo convertía -curiosamente- en un blanco más 
difícil para el enemigo, no más fácil) era un adversario 
peligroso. La velocidad y el a: uplio radio de giro de un 
jet hace que le tome más tiempo colocar un maniobra¬ 
ble Lynx en su línea de tiro. Además el nuevo torpedo 
Stingray recibió la “luz verde” para ser usado en el 
Lynx a partir del 21 de abril. 

Como resultó luego típico en este conflicto el inge¬ 
nio y la improvisación fueron rápidamente aplicados 
para diseñar un soporte de ametralladora que convirtió 
al Lynx en un aparato artillado. Con este propósito las 
tareas comenzaron a bordo de la “Br lliant” mientras 
se encontraba camino al sur. Se construyó una estruc¬ 
tura básica que podía ser instalada en cualquiera de las 
dos puertas del aparato, tomando corr.o base un sillón 
giratorio dado vuelta y montado sobre dos hierros en 
ángulo recto, sobre el cual se puso un soporte de 
bronce en el cual colocar la ametralladora. Con dos 
topes de seguridad -también improvisados- podía ser 
movida vertical y horizontal mente, mientras que dicho 
montaje podía ser colocado en cualquiera de las dos 
puertas sin interferir con la utilización de los Sea 
Skuas, los torpedos o guinches, así como colocarse en 


el interior del aparato cuando no estaba en uso. Sin una 
instalación provisoria tan barata y eficaz una ametra¬ 
lladora no hubiera podido ser utilizada a bordo del 
helicóptero. En comparación, cuando llegó el soporte 
“oficial” resultó extremadamente incomodo e interfe¬ 
ría en las otras funciones del helicóptero, así que el 
“provisorio” continuo $n uso durante todo el con¬ 
flicto. 

Respondiendo ai requerimiento de Lynx HAS. 2 
equipados con los Sea Skuas, tres aparatos (los de 
1 “Minerva", “Newcastle” y de la Escuadrilla de Prue¬ 
bas) fueron transportados desde Yeovilton a Ascensión 
a bordo de un Hércules del Escuadrón de Transportes 
de Lyneham el día 3 de abril, para su posterior embar¬ 
que en el “Fort Austin”. Estos fueron seguidos por el 
Lynx de la “Ambuscade” el 10 de abril y el XZ240, 
equipado con sensores infrarrojos, lo siguió el 16 de 
ese mes, desde la Unidad Aeronaval de Pruebas..En- 
1 retanto, cuando la “Battleaxe' ’ retomó desde Gibral- 
tarsu helicóptero XZ728 desembarcó en Yeovilton el 6 
de abril y fue llevado inmediatamente a la Unidad 
Aeronaval de Pruebas para instalarle ios Sea Skua y 
desde allí se lo transportó por vía aérea a Wideawake, 
el 12 de abril. Durante el conflicto se efectuaron mu¬ 
chos cambios de helicópteros entre los buques, según 
las misiones que les eran asignadas a éstos. También 
vale la pena poner de manifiesto que las fragatas “Bri- 
lliant" y "Broadsword” hicieron uso de su capacidad 
para eipbarcar dos helicópteros cada una. Los despla¬ 
zamientos y operaciones están descriptos en ¡a activi¬ 
dad de cada máquina, la mayoría de las cuales regresa¬ 
rían a una nueva base al término del conflicto, cuando 
el 815 se trasladó a Portland el 19 de julio. Es necesario 
poner de relieve que durante la operación “Corporate” 
los helicópteros efectuaron 1.728 salidas, que totaliza¬ 
ron 2.567 horas de vuelo y realizaron 3.796 aterrizajes 
a bordo de los buques. 


ESCUADRILLA 206 “ALACRITY” 


A la “Aiacrity” se le ordenó el despliegue en el 
Atlántico Sur el 2 de abril, para participar en la opera¬ 
ción “Corporate” e inmediatamente comenzó a apro¬ 
visionarse en Portland, antes de dirigirse a Devonport 
entre el 3 y el 4 de ese mes. En ese momento se 
encontraba a bordo el Lynx HAS. 2 XZ270 (que no 
estaba equipado en Sea Skuas), que tenía el número de 
llamada AL/327 y al que se denominaba ‘ ‘Fénix”, que 
había llegado al barco el 24 de marzo para realizar 
pruebas en la zona de Portland. La “Aiacrity” zarpó 
para el Atlántico Sur el 5 de abril junto con la “ Antelo- 
pe”. Durante el viaje se aplicó al XZ720 el esquema de 
camuflaje de baja visibilidad y se le dejó el número 
código 327 aunque no se lo pintó. Esto se hizo también - 
con los aparatos de reemplazo que se recibieron duran¬ 
te el conflicto. El helicóptero y su equipo de apoyo 
comenzaron un programa para consolidar procedi¬ 
mientos en materia de detección de señales y búsqueda 
de blancos más allá del horizonte, que se realizó en 


gran medida junto con el helicóptero de la “Antelo- 
pe”. Durante la etapa en Ascensión, entre el 16 y el 18 
de abril, se realizaron ejercicios de apoyo al fuego 
naval y ya al sur de la i sla se dedicó a detectar contactos 
simulados con submarinos y a practicar aterrizajes 
nocturnos sin luces ni radar. 

Para equipar a la Escuadrilla con un Lynx annado 
con Sea Skuas se procedió el 24 de abril a un triple 
intercambio de aparatos. El XZ736 fue recibido desde 
la ‘ ‘Broadsword’ ’. mientras que el XZ720 ue transfe¬ 
rido aí “Invencible”, del cual la Broadsword había a 
su vez recibido el XZ240. El XZ736 requirió un inme¬ 
diato cambio de motor que se realizó en 24 horas y que 
fue seguido por medio día de prácticas a bordo de la 
“Broadsword”. El 29 de abril se recibió la ametralla¬ 
dora para instalar a bordo del helicóptero de la “Ala- 
crity” y el buque zarpó hacia la zona de exclusión. La 
fragata fue destacada, junto con la “Arrow” y la 
“Glamorgah” para apoyar con sus cañones el primer 







ataque a Puerto Argentino, el I o de mayo. Las tensio¬ 
nes de tiempo de guerra se pusieron de manifiesto 
cuando el helicóptero despegó armado con dos Sea 
Skuas para investigar un contacto de radar, que se 
presumía era una lancha rápida pero que resultó ser 
una roca cercana a la costa que no figuraba en los 
mapas. 

El XZ736 fue lanzado luego de las 1800Z como 
observador del bombardeo de artillería naval. El heli¬ 
cóptero se aproximó a la isla Kidney a unas 4 millas al 
noreste de Puerto .Argentino a muy baja altura, después 
de haber volado trazando un amplio arco para llegar 
desde el norte y evitar así ser detectado. Cuando el 
Lynx ganaba altura sobre el mar para comenzar su 
misión de observación, la lancha enemiga Z28 “Islas 
Malvinas’' junto con el buque que prestaba servicio en 
Malvinas, el “Forrest’ ’, ambos refugiados entre la isla 
Kidney y Soledad. En el combate que siguió a “Islas 
Malvinas” regresó a Puerto Argentino con heridos a 
bordo, debido al fuego de la ametralladora del helicóp¬ 
tero, mientras que éste recibió seis impactos de bala deí 
otro barco. El Lynx voló en círculos para enfrentar al 
“Forrest’ ’, pero desgraciadamente se trabó el dispara¬ 
dor de su ametralladora y tuvo que desistir. Se llevó 
entonces a cabo la tarea de apoyo a la artillería naval y 
el helicóptero aterrizó cerca del Monte Low, iuego de 
cerciorarse de que el área se hallaba libre de la presen¬ 
cia enemiga. Cuando tocó tierra el observador de la 
Batería 148 de la Artillería Real efectuó una “salida no 
prevista” del Lynx. con bastante buena suerte, cuando 
se dio cuenta de que había una pérdida de combustible. 
Esto y el aviso de que el bombardeo se había posterga¬ 
do durante una hora determinaron un pronto regreso a 
la “Aiaerity”, 

El XZ736 fue transferido al “Fort Austin” e! 3 de 
mayo para efectuarle reparaciones de los daños sufri¬ 
dos en combate y lo reemplazó el XZ700 que no estaba 
equipado con Sea Skuas, proveniente de la “Newcas- 
t!e“. Un nuevo intercambio se realizó el 8 de mayo, 
cuando el ya reparado XZ736 regresó a la “Aiaerity 1 . 
El aparato entró en acción al día siguiente para investi¬ 
gar un contacto de sonar y lanzar un torpedo Mk-46. Se 
oyó a éste seguir su trayectoria, pero no se produjo nin¬ 
guna explosión y lo único que se vio fue un muy 
sospechoso montón de algas marinas: ¡Dos días des¬ 


pués, el 11 de mayo, la “Aiaerity” en una incursión 
nocturna en el estrecho de Malvinas se encontró con el 
carguero argentino “Isla de los Estados’ ’ que se dirigía 
a Puerto Howard. El buque fue hundido con fuego del 
cañón de 4,5 pulgadas de la “Aiaerity” mientras su 
helicóptero se hallaba en vuelo para tantear las defen¬ 
sas de Babia Fox y otros puertos, así que se perdió el 
combate. Los tres días siguientes al 13 de mayo halla¬ 
ron al XZ736 con problemas para operar: dos palas del 
rotor principal se dañaron cuando el aparato se deslizó 
contra las paredes del hangar en mar gruesa y luego se le 
estropeó el radar. Otra unidad, con radar para los Sea 
Skuas tuvo que ser transferida desde la “Broads- 
word”. Sin embargo el Lynx entró nuevamente en 
servicio el 17 de mayo, cuando lanzó dos bengalas 
sobre Puerto Howard, como operación de distracción 
ante el desembarco de equipos de observadores de 
artillería nava!, en preparación para los desembarcos 
que se produjeron cuatro días más tarde. 

Durante y después de los embarcos del 21 de mayo 
la mayor parte del tiempo de vuelo sé dedicó a opera¬ 
ciones de detección de emisiones de radar, alternadas 
con otras destinadas a recoger lanzamientos de mate¬ 
rial efectuado desde Hércules, el aterrizaje en el “Exe- 
ter" mientras la “Aiaerity” recogía a 74 sobrevivien¬ 
tes del hundido “Atlantic Conveyor”, el 25 de mayo, y 
más observación de artillería en los alrededores de Puer¬ 
to Argentino. La “Aiaerity” abandonó la zona de ex¬ 
clusión el 2 de junio, para ser sometida a reparaciones 
amarrada al “Siena Seaspread” y después de trabajos 
que se efectuaron en sus máquinas se le ordenó regresar 
a Gran Bretaña el 6 de junio. El XZ736 despegó el buque 
cuando éste entró en el estrecho de Piymouth antes de 
amarraren Devonprontel 24 de junio y se dirigió a Yeo- 
vilton. 


La tripulación del helicóptero de la ‘ ‘Aiaerity' 
durante el conflicto.y sus distinciones eran las si¬ 
guientes: capitán de corbeta R.G. Burrows de la Ar¬ 
mada Real. MID (mencionado en despachos) y te¬ 
niente R. E. Sieemande laArmada Real, MIDfme/i- 
c i onado en despachos). 



“AMBUSCADE” (219) 


Después de cinco meses en la patrulla del Golfo 
Pérsico la “Ambuscade” llegó a Devonport a fines de 
febrero y su Lynx HAS. 2 XZ721 código “AB/323” y 
denominado ‘ 'Gonzo' ’ se dirigió a Yeovilton. Como el 
helicóptero se hallaba equipado con misiles tanto Sea 
Skuas como Stingrays fue cambiado por el XZ696 el 9 
de abril mientras el buque era sometido a un corto 
período de mantenimiento. El XZ721 fue llevado a la 
isla Ascensión al día siguiente, en un Hércules del 
Grupo de Transportes de Lynehan al día siguiente para 
ser entregado a la “BriJlianf \ La “Ambuscade” de¬ 
bía ser desplegada en Gibraltar y el XZ696 (anterior¬ 
mente con el Escuadrón 702) no estaba equipado con 


Sea Skuas. El aparato fue embarcado el 9 de abril y el 
buque zarpó ese día de Devonport para llegar a Gibral¬ 
tar el 13. Pero el despliegue allí fur ¡uerrumpido 
cuando se ordenó a ¡a "Aiaerity” dirigirse al Atlántico 
Sur el 28 de abri 1. Amarro en Gibraltar para efectuar 
unos últimos preparativos y zarpó para Ascensión el 3 
de mayo. Al tiempo que se practicaban operaciones de 
vuelo de tiempo de guerra al helicóptero se ¡o pintó con 
el esquema de baja visibilidad; se adoptó el número 
código 323 pero no se aplicó a este aparato ni a los que 
reemplazaron. 1 

El buque llegó a la zona de exclusión el 22 de mayo y 
tres días estuvo disponible un Lynx equipado con Sea 
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Skuas, cuando se ordenó a la “Glasgow” separarse 
hacia el este de la fuerza principal para efectuarle 
algunas importantes reparaciones. El XZ696 fue lleva¬ 
do a este barco, a cambio del XZ247 que pasó a la 
“Ambuscade” donde se dedicó principalmente a ope¬ 
raciones de detección de emisiones de radar y tareas de 
observación de fuego de artillería naval cuando el 
buque participó en el bombardeo de Puerto Argentino 
en preparación del avance de las tropas británicas. En 
una pausa de esas operaciones el XZ247 fue llevado a 
la ‘ L Avenger” por un “préstamo” de doce horas ei 29 
de mayo, mientras que su propio Lynx (e! XZ249) se 
hallaba temporariamente inutilizado y se necesitaba 
uno para la infiltración de comandos en la Bahía Vo- 


lunteer. Después de la capitulación argentina del 14 de 
junio la “Ambuscade” permaneció hasta e! 5 de julio, 
fecha en que dejó la zona de exclusión para retomar a 
Gran Bretaña. El buque llegó al estrecho de Piymouth 
el 24 de jqlio y el XZ247 partió hacia su nueva base de 
Portland después de haber volado 167 horas durante su 
despliegue en el Atlántico Sur. La “Ambuscade” 
amarró en Devonport más tarde ese mismo día. 


La tripulación del helicóptero de la ‘ ‘Ambusca¬ 
de” durante el conflicto era: teniente P. Henry y 
teniente A . Buckneíl. 





En el momento del desembarco argentino en Malvi¬ 
nas el helicóptero Lynx HAS. 2 XZ722, código AM/ 
472, llamado ' Arfa" se encontraba a bordo de la 
4 4 Andrói neda ’' para su despliegue en Norteamérica y 
Bahamas. El buque recibió órdenes de regresar a Gran 
Bretaña y llegó a Devonport el 23 de abril y el aparato 
desembarcó en Yeovilton el mismo día. Mientras se 
reaprovisionaba al barco al XZ722 se le aplicó el 
esquema de camuflaje de baja visibilidad y conservó el 
código (472) aunque no se lo pintaron. El Lynx voló a 
Lee-on-Solent, para equiparlo con misiles Sea Skuas 
Stingray y regresó a Yeovilton el 5 de mayo, fecha en 
que la tripulación volvió de licencia. Dos días después 
del XZ722 voló nuevamente a Lee-on-Solent. esta vez 
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para ser reequipado con un detector de ano mal ías mag¬ 
néticas (MAD), antes de dirigirse a Aberporth en Gales 
el 9 de mayo para realizar pruebas. La “Andrómeda” 
había zarpado el 7 de mayo para participar en esos 
ejercicios antes de regresar a Devonport. Allí e] heli¬ 
cóptero fue reembarcado el 10 de mayo y zarpó ese día 
con el buque hacia el Atlántico Sur, como componente 
del grupo “Bristor'. 

El helicóptero y su tripulación estuvieron muy ocu¬ 
pados practicando procedimientos de vigilancia elec¬ 
trónica, técnicas de vuelo nocturno sin la ayuda de 
radar o de las luces del buque. Hubo poco tiempo para 
practicar apoyo a la artillería naval cuando el grupo 
pasó por Ascensión el ¡9 de mayo. A medida que 
avanzaban más hacia el sur se investigaron varios 
falsos contactos de sonar, aunque varios de ellos resul¬ 
taron ser ballenas. La “Andrómeda’ ’ llegó a la zona de 
exclusión en la noche del 25 al 26 de mayo y se unió al 
grupo de portaaviones como buque escolta, principal¬ 
mente del “Invencible”. El helicóptero comenzó ta¬ 
reas de detección de emisiones de radar y comunica- 

^ * 

ciones. A diferencias de los otros buques el mismo 
permaneció a bordo durante todo el conflicto. 

. Después de la capitulación argentina el buque fon¬ 
deó en el estrecho de San Carlos ei 15 de junio, antes de 
escoltar al ‘ Canberra” hasta Puerto Williams. La 
“Andrómeda” permaneció allí hasta agosto. Entre el 


15 y el.22 de ese mes ia nave visitó Georgia del Sur y en 
ésa semana eJ KZ722 estuvo a bordo del “Invencible” 
para continuar el entrenamiento. El Lyns se reembarcó 
cuando la “Andrómeda” regresó al grupo de portaa¬ 
viones antes de dirigirse al norte de regreso al Reino 
Unido. Al pasar el rompeolas de la bahía de Piymouth 
el 10 de setiembre, acompañada por la ‘ *Avenger’ ’ y la 
“Penélope” los respectivos helicópteros despegaron y 
fuego de sobrevolarlas partieron hacia Portiand mien¬ 
tras los buques amarraban en Devonport. 


Las tripulaciones del helicóptero de la ‘ ‘ Andró¬ 
meda” durante la operación ‘ ‘Corpor ate’ ’ fueron: 
capitán de corbeta R. A. McKellar de la Armada 
Real y teniente L. AL Jeram Croft. 



Equipados con los 
misiles Sea Skua 
como se ve en esta 
fotografía , tos 
helicópteros Lynx 
constituyeron una letal 
arma ofensiva para 
los buques de la Task 
Forcé en 1982. Los 
Sea Skua son misiles 
ligeros de trayectoria 
rasante y poseen un 
sistema de guiado 
semi-activo, que 
utiliza el radar Ferrar m 
Sea Spray para 
iluminar su blanco 
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A la “Antelope” se le ordenó el despliegue en el 
Atlántico Sur para la operación “Corporate” el 2 de 
abril, en momentos en que se encontraba efectuando 
ejercicios en el mar en la zona de Portland. A su 
escuadrilla se le asignó el Lynx HAS. 2XZ691, código 
“AO/321” y llamado “Norman”. El helicóptero voló 
a tierra hacia Yeovilton el 4 de abril, cuando el buque 
se desplazó a Devonport para completar su equipa¬ 
miento en el fin de semana del 3 al 4de abril. El XZ691 ■ 
(no equipado con Sea Skuas) fue cambiado por otro! 
aparato que sí tenía esos misiles y contramedidas elec¬ 
trónicas, el HAS.2 XZ723, previamente utilizado por 
la unidad de apoyo de la aviación naval. El helicóptero 
llegó en vuelo a la “Antelope”, que se encontraba en 
Devonport, en las últimas horas del 4 de abril y partió 
con el barco al día siguiente. 

La escuadrilla comenzó un programa para perfec¬ 
cionar su capacidad de detección de blancos más allá 
del horizonte y contramedidas electrónicas junto con la 
de la “Alacnty”. La “Antelope” se separó del grupo 
de portaaviones el 9 de abril, jpara unirse al del “Fear¬ 
less” y escoltarlo hasta Ascensión, adonde llegaron el 
21. El esquema de baja visibilidad fue aplicado al 
XZ723 entre esa fecha y el 30 de abril, conservando el 
código 321, que no le fue nunca aplicado. El buque 
permaneció en Ascensión mientras se reunía el grupo 
anfibio y el Lynx se unió a i a intensa actividad desple¬ 
gada en materia de transporte de cargas mediante heli¬ 
cópteros, entre simulados ataques a supuestos contac¬ 
tos submarinos. La “Antelope” zarpó hacia el sur el 
29 de abril con las lanchas de desembarco, separándo¬ 
se el I o de mayo para reunirse con los buques de 
Georgia del Sur y para escoltar al “Tidespring’' que 
transportó a los prisioneros argentinos de Grytviken a 
Puerto Leitb. En ella se embarcaron Annie Pnce y 
Cindy Buxton (dos naturalistas británicos) junto con el 
capitán de corbeta Alfredo Astiz (comandante de las 
fuerzas argentinas en Puerto Leith, Georgia del Sur) y 
partió entonces para Ascensión el 7 de mayo, donde 
llegó el 12 para desembarcar a sus pasajeros. La “An¬ 
telope” dejó la isla una vez más tres días más tarde, 
junto con la “Ambuscade” y entró en la zona de 
exclusión el 22 de mayo. 

La escuadrilla entró en acción por primera vez el 23 
de mayo, cuando se le ordenó atacar al carguero argen¬ 
tino “Río Carearaná” el cual, a pesar de haber sido 


bombardeado y ametrallado el 1 ó de mayo por los Sea 
Harriers del Escuadrón 800, fue visto saliendo de Port 
King. En esta ocasión los Sea Skuas de la escuadrilla 
fallaron en “engancharse” al blanco y la misión fue 
transferida a la “Antelope”. El XZ723 despegó a las 
1600Z para el ataque al buque enemigo con dos misiles 
Sea Skuas. Ambos hicieron impactos directos y el 
barco estalló en llamas. La escuadrilla regresó luego 
para evaluar los daños y vio al buque semihundido y 
todavía ardiendo. Pero también fue un día desgraciado 
para el buque madre de la escuadrilla. Durante un 
ataque aéreo por dos parejas de A-4B de la V Brigada 
(uno de los últimos le cortó el mástil) la “Antelope” ¡ 
fue alcanzada por dos bombas de 1000 libras en su 
costado de estribor, ninguna de las cuales estalló, pero 
que causaron incendios a bordo. El XZ723, que venía 
de regreso de su misión de reconocimiento sobre el 
‘ ‘Río Carcarañá’ ’ en el momento de los ataques, había 
sido en realidad sobrevolado (pero ignorado) por los 
Skyhawks. El helicóptero se mantuvo a la espera du¬ 
rante la incursión, pero aterrizó a bordo cuando se 
fueron los A-4B. La escuadrilla llevó al XZ723 a tierra 
en Bahía Ajax, luego lo condujeron a pasar la noche en 
el “Fearless”, mientras los expertos en explosivos 
desarmaban las bombas a bordo de la “Antelope”. 

Una de éstas estalló mientras era examinada por los 
técnicos, matando a dos de ellos y originando nuevos 
incendios. El buque voló durante la noche y se hundió 
partido en dos su casco en el estrecho de San Carlos el 
24 de mayo. 

Ese mismo día la escuadrilla se trasladó a tierra, a la 
base avanzada de San Carlos y pasó el día volando en 
apoyo deí 3 de Comandos, antes de regresar nueva¬ 
mente el ‘ ‘Fearless ’ ’ para pasar la noche. Con la pérdi¬ 
da de su buque el personal de la escuadrilla fue transfe¬ 
rido al “Norland” para su regreso al Reino Unido, 
mientras que el XZ723 fue dejado a bordo del “Fear¬ 
less” y luego transferido a la escuadrilla de la “Sri- 
líiant’L 


Tripulación del helicóptero de la ‘ 'Antelope' ‘ 
durante el conflicto: teniente T. J. McMakon (co¬ 
mandante), teniente D. G. Hunt. 


“ARDENT” (207) 
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Mientras la “Ardent” era objeto de un sumario 
reacondicionamiento en Devonport, su helicóptero se 
encontraba en tierra en Yeovilton, era el Sea Lynx 
HAS. 2 XZ244 no equipado con misiles Sea Skuas y 


que tenía como número código * ‘ AD/340’ ’. Luego del 
desembarco argentino en Malvinas el reacondiciona¬ 
miento concluyó bruscamente y se preparó rápidamen¬ 
te al buque para zarpar. El XZ244 fue enviado enton- 
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ces al Escuadrón 702 y en su lugar se recibió el 7 de 
abril al XZ251 equipado con Sea Skuas. El aparato 
recibió como correspondía el código “AD/340” y se 
lo denominó “Avon” el 16 de abril, a pesar de que los 
helicópteros ya se pintaban con el esquema de baja 
visibilidad durante su viaje al sur. El 19 de abril el 
helicóptero embarcó en la “Arden” en Devonport y 
zarpó con ésta a las 1033Z de ese día. Las marcas de) 
XZ251 duraron poco pues el esquema de baja visibili¬ 
dad le fue pintado en los días siguientes. 

Siguió con el código (340) que le había sido asigna¬ 
do, pero éste no fue pintado en el aparato. El XZ251 
comenzó a practicar detección de emisiones de radar y 
guerra antisubmarina, particularmente por la noche. 
La “Andent” llegó a la isla de Ascensión el 29 de abril 
y el helicóptero que no participó en las prácticas de 
apoyo a la artillería naval fue empleado para transpor¬ 
te entre los barcos y el aeropuerto de Wideawake. 

La “Ardent” zarpó de Ascensión el 6 de mayo, 
acompañada por la “Argonaut” y se desempeñaba 
como escolta del “Canberra”, el “E!k” y el “Tide- 
pool” antes de unirse al grupo de portaaviones, en la 
noche del 18 al 19 de mayo. El 21 el buque actuó como 
escolta del grupo anfibio de desembarco y comenzó el 
bombardeo desde bahía Grantham en apoyo de tropas 
de paracaidistas en Goose Green. Los desembarcos 
suscitaron la prevista reacción argentina y el primer 
ataque se produjo a las 1300Z por parte de un solitario 
MB-339 A de la í* Escuadrilla, seguidos por otras 
incursiones de Daggers de la VI Brigada, A-4B 
Skyhawks de la V y finalmente A-4Q de la 3* Escuadri¬ 


“ARGONAUT” 


La “Argonaut” había completado un reacondicio¬ 
namiento general antes del desembarco argentino en 
Malvinas y estaba realizando ejercicios en el mar cuan¬ 
do se le dio su nueva misión. El helicóptero se embarcó 
el 5 de abril para realizar pruebas y se trataba del HAS 
2 Lynx*XZ233, con el código “AT/466”, llamado 
‘ 1 Jason’ ’. Aquellas fueron realizadas rápidamente ante 
la orden recibida, zarpar hacia el sur y el helicóptero 
desembarcó en Yeovilton el 14 de abril. Esto permitió 
que el XZ233 fuese equipado con Sea Skuas antes de 
ser reembarcado el 19 y para ese entonces el Lynx 
había sido pintado con el esquema de baja visibilidad, 
aunque conservando marcas en blanco (algunos decían 
que por falta de pintura azul oscura, pero parece ser 
que había confusión sobre el esquema que debía apli¬ 
carse). Siguió con el mismo código (466) pero éste no 
le fue aplicado al XZ233 o a los que lo reemplazaron. 
El Lynx llegó a bordo de las I500Z, justo después de 
que la “Argonaut” zarpó de Devonport. 

AS igual que con los otros helicópteros se realizó una 
programa de entrenamiento y perfeccionamiento en 
materia de operaciones en tiempo de guerra, antes de 
que la “Argonaut 1 ’ llegase a Ascensión el 23 de abril. 
Después de que el Lynx participara en las febriles 
actividades para preparar el grupo anfibio, la “Argo¬ 


lla. La “Ardent” atacada por un Skyhawk de la V 
Brigada a las 1555 fue alcanzada luego durante la 
incursión de los Daggers de la VI, alrededor de las 
1740Z, por una bomba que destruyó al Lynx y voló el 
techo del hangar, mientras que otra, sin estallar, se 
alojó en la proa. Con los focos de incendio ya controla¬ 
dos el buque recibid órdenes de dirigirse hacia el no¬ 
roeste, para unirse a los otros barcos que se encontra¬ 
ban en el estrecho, que le brindarían protección. 

Durante los ataques aéreos la tripulación del heli¬ 
cóptero (capitán de corbeta JL Sephton y teniente B. 
Murphy) apoyaron ametralladoras en las barandillas de 
proa y dispararon contra los agresores. En el ataque 
final por parte de los A-4Q de la 3* Escuadrilla, a las 
I810Z, el buque sufrió dos impactos más en la proa y 
tanto Sephton como Murphy figuraron entre los veinti¬ 
dós muertos de la tripulación. La “Ardent” echó 
anclas porque se había quedado al garete y una vía de 
agua la había hecho escorar peligrosamente. Los so¬ 
brevivientes fueron trasladados a la “Yarmouth” que 
luego remolcó al buque averiado, pero en la noche del 
22 de mayo la “Ardent” se hundió frente a la Isla 
Noroeste en el estrecho de Malvinas, llevándose con 
ella los restos del Lynx. 

—:-:-- 1 

La tripulación del helicóptero de la " Ardent” 

durante el conflicto era: capitán de corbeta J. M. 
Sephton Orden de Servicios Distinguidos, muerto 
en acción y teniente B. Murphy, muerto en acción. 






naut’ ’ partió el 6 de mayo junto con la * ‘Ardent’ ’, el 
“Canberra”, el “Elk” y el “Tidepool”. Los buques 
se dirigieron hacia el Este de la zona de exclusión para 
unirse al grupo del “Fearles”, completando los efecti¬ 
vos de la fuerza anfibia. 


Muchas variantes del 
esquema de baja visibilidad 
para los Lynx fueron 
aplicadas en ef i Escuadrón 
Q15 HAS.Z durante el 
confítelo Aquí se ve ai XZ720 
de la escuadrilla H Wewcasí/e' J , 
el 21/VH/82, a bordo del 
Hermes" en PJymouth, sin 
ninguna marca excepto et 
redondel rojo de las 
escarapelas. Este Lynx se 
encontraba en el 
portaaviones para 
contramedidas electrónicas y 
como señuelo para los 
Exocets: 

(Petar J. Cooper) 
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dos bombas de 1000 libras que , 
> estallaron. Sin embargó sus má- 
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y otros heridos durante el ataque. Su Lynx pudo esca¬ 
par intacto y la “Argonaut” fue remolcada luego a un 
fondeadero seguro por la “PJymouth”. Mientras se 
hallaba allí, con las dos bombas sin estallar a bordo, su 


La ‘ ‘ Argonau 
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Lynx de la ‘Antélope”. 

Luego de hábiles reparaciones efectuadas por su 
tripulación, la * ‘ Arganout’ ’ fue declarada nuevamente 
operaciohal el 26 de mayo y reanudó sü actividad 
antiaérea en bahía San Carlos. Pero esto duró poco, 
pues la ‘ ‘Minerva” llegó para reemplazarla en la noche 
del 29 ai 30 de mayo y la 1 ‘ Argonaut” zarpó hacia el 
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buque continuase operando y se le ordenó regresar al [ 

Reino Unido el 5 de junio. De esta manera su Lynx 
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equipado con Sea Skuas quedó disponible para otro 
barco y fue transferido al “Cardiff” ese día, a cambio 
del XZ254. La “Argonaut” llegó a Devonport el 26 de 
junio y en esa fecha el XZ254 desembarcó en Yeovíl- 
ton, vía Longroom (PIymouht). 
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ARROW” (204) 




La tripulación del helicóptero de la ''Argonaut'' 
durante el conflicto era: capitán de corbeta A. J. 
Walker (comandante); guardiamarinaJ. H. Davies 
y guardiamarina J. F. Hopkins. 
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La * ‘Arrow ’ ’ zarpó de Gíbraitar el 26 de marzo para 
participar en él ejercicio “Springtrain” con su helicóp¬ 
tero a bordo. En ese momento utilizaba el HAS 2 Lynx 
XZ24Í que no estaba equipado con misiles Sea Skua, 
que tenía por código ‘ ‘AW/326’ ’. Al buque se le orde¬ 
nó partir hacia el Atlántico Sur directamente el 2 de 
abril y se convirtió en uno de los componentes del 
grupo avanzado. Durante el viaje el helicóptero perfec¬ 
cionó las técnicas de detección de emisiones de radar y 
realizó ejercicios de apoyo de fuego naval en Ascen¬ 
sión (del 11 al 14 de abril) y ese período fue pintado 
con el esquema de baja visibilidad. El código (326) le 
siguió siendo atribuido, pero no fue pintado en el 
XZ224 o en los aparatos que lo reemplazaron. El 
requerimiento de un Lynx equipado en Sea Skuas fue 
satisfecho el 17 de abril, cuando la ' Arrow’ ’ se encon¬ 
tró con el “Fort Austin’ ’, que se dirigía hacia el norte, 
de retomo a Ascensión. Intercambiaron el XZ241 por 
el XZ730 que también tenía equipos de detección de 
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radar y que anteriormente había estado en la “Mi¬ 


nerva 
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La “Arrow” entró en la zona de exclusión el I o de 
mayo y fue destacada ese mismo día, junto con la 
“Aiacrity” y la “Glamorgan” a una posición al sur de 
Puerto Argentino, para bombardear desde allí el aero¬ 
puerto. El helicóptero de la “Aiacrity” despegó para 
actuar como observador, llevando a bordo al capitán 
“Willie” McCracken de la batería 148 de la Artillería 
Real. Desde el Este de la pista la tripulación vio el 
primer bombardeo a la luz del día que comenzó a las 
1500Z, cuando la “Arrow” disparó su primera anda¬ 
nada. El helicóptero no llamó mucho la atención al 
principio, pero luego la barrera de la artillería se apro¬ 
ximó a Moody Brook y se vio a tres Daggers de la VI 
Brigada volando por los alrededores del cabo Pembro- 
ke (a dos millas de allí) y a un cuarto al sur de Puerto 
Argentino. El comandante del vuelo, teniente P. J. 
Barber decidió disimularse cuando fuese posible y 
subió para ocultarse en una nube. La misma “Arrow” 
sufrió algunas averías por fuego de artillería en el 
subsiguiente ataque y el helicóptero recibió Iá orden de 
, retirarse rápidamente de la línea de tiro. La misión de 
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observación para la artillería naval continuó durante 
las horas de oscuridad y pese a que los radares deis 
enemigo determinaron la posición del helicóptero la 
barrera de artillería antiaérea no pudo alcanzarlo. 

£1 2 de mayo fue un día mucho más tranquilo, 
durante el cual un marinero herido en los ataques 
aéreos fue transportado al 1 ‘ Hermes ’ ’, mientras que el 
4 debió transportarse de urgencia equipos contra incen¬ 
dios al mortalmente averiado “Sheffield”, lo que fue 
seguido por la evacuación de sobrevivientes de ese 
barco que se encontraban heridos. El helicóptero fue 
llamado luego para investigar un contacto con un pre¬ 
sunto submarino, pero a pesar de reiterados ataques 
con torpedos Mx. 46 no se vieron aflorar restos. Todo 
permaneció calmo al día siguiente, pero el 6 de mayo el 
XZ730 despegó hacia el sudoeste para investigar un 
contacto acompañado por el helicóptero de la* ‘Coven- 
try”. Dos Sea Harriers del Escuadrón 801 se habían 
perdido en la misma misión, así que los aparatos iban 
armados con dos Sea Skuas cada uno. Ambos captaron 
el blanco en sus radares, pero una espesa capa de niebla 
hizo difícil su identificación al principio. Si embargo, 
al acercarse, él bulto del “Sheffield** surgió de la 
bruma “como el María Celeste” (dijo el teniente Bar- 
ber), Pero no se halló nada más. 

El día siguiente vio al helicóptero empeñado en 
búsquedas de superficie y en salidas de detección de 
radar en tomo del grupo de portaaviones. Al atardecer 
del 15 de mayo la “Arrow” se dirigió hacia la costa 
norte de Malvinas, donde al día siguiente el helicópte¬ 
ro condujo a tierra a tres grupos de tropas de las 
Fuerzas Especiales, que iban a realizar un reconoci¬ 
miento avanzado. El buque retomó luego hacia el 
grupo de portaaviones y continuó las búsquedas en 
superficie y la detección de emisiones de radar, en 
preparación de Jos desembarcos del 21 de mayo. Aun¬ 
que la "Arrow” escapó intacta de los ataques aéreos 
del 21 y del 23, sufría de grietas en su superestructura, 
causadas por el fuerte oleaje y se le ordenó permanecer 
en la bahía de San Carlos. Mientras el buque permane¬ 
cía bajo la protección de su propia artillería antiaérea y 
la de los misiles Rapier de la costa, el Lynx fue utiliza¬ 


do como elemento de alerta temprana en posición al 
norte del estrecho y para observación del enemigo. En 
un determinado momento se divisó un gran campa¬ 
mento argentino en Puerto Howard que fue luego bom¬ 
bardeado por los Harriers GR. 3. 

El 31 de mayo se encomendó a los helicópteros de la 
“Arrow” y de la “Minerva” ubicar al buque hospital 
argentino “Bahía Paraíso” que se sospechaba estaba 
cumplimiendo misiones de guerra. El barco fue halla¬ 
do muy pronto y mientras el Lynx de la “Arrow” 
actuaba como apoyo y radio enlace, el de la “Miner¬ 
va”. Aterrizó en cubierta para investigar pero no halló 
nada sospechoso. La “Arrow” se desplazó a Bahía 
Fox el 2 de junio y nuevamente su helicóptero cumplió 
una misión de observación de artillería naval, mientras 
que el día siguiente vio al Lynx dedicado al reconoci¬ 
miento de las costas en el área de Puerto Argentino. El 
4 de junio el XZ730 requirió el cambio de una pieza dei 
rotor principal, por lo que fue desembarcado en la pista 
de aterrizaje avanzada de puerto San Carlos, pero la 
espesa niebla impidió que se realizasen las reparacio¬ 
nes. Tres días más tarde la “Arrow” se reunió nueva¬ 
mente con el grupo de portaaviones después de haber 
sobrevivido dos semanas en la “Avenida de las Bom¬ 
bas” y su helicóptero retomó a la rutina de detección 
de emisiones de radar en la semana que precedió a la 
capitulación. Como para celebrar el acontecimiento el 
parabrisas del lado izquierdo del XZ730 se rompió el 
14 de junio. La 1 ‘Arrow” partió para el Reino Unido el 
18 navegando hacia eí norte, vía Ascensión, donde el 
Lynx voló a tierra evacuando heridos y para recoger 
comeo. El helicóptero llegó a Yeoviiton el 7 de julio, 
antes de que el buque amarrase en Devorsport, más 
tarde ese día. 


La tripulación dei helicóptero de la ’ 'Arrow' ’ 
durante el conflicto era: teniente P. J. Barber { co¬ 
mandante) (mencionado en los partes) y teniente C. 
L, Palmer (mencionado en los partes ). 
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“AVENGER” (240) 


En marzo la escuadrilla de la “Avanger” se había 
embarcado en la “Brilliant” para el ejercicio “Spring- 
train”, con el Lynx HAS.2 XZ692, un helicóptero sin 
misiles Sea Skua, código “AG/341” y denominado 
“Purdy”. Esa era la escuadrilla original de la “Aven- 
ger” (205) con el capitán de fragata B. W. Bryaní y el 
teniente N. A. Butler como tripulación. Ambos perma¬ 
necieron a bordo de la ‘ ‘Brilliant’ ’ con el XZ692 cuan¬ 
do el buque fue desplegado al Atlántico Sur. En ese 
momento la “Avenger” se hallaba en Devonport para 
un breve período de mantenimiento, que fue concluido 
rápidamente cuando esta nave también fue desplegada 
hacia el sur. Esto originó una nueva escuadrilla (240) 
de la “Avenger”, formada el 19 de abril en Yeoviiton, 


con una tripulación integrada por el teniente M. A. Me 
Bride y eí teniente N. T. Sibbit. más el Lynx 
HAS.2XZ249 obtenido en la unidad de apoyo a la 
aviación naval de Yeoviiton. El aparato estaba todavía 
con el código ‘7-327” luego de su servicio en la 
“ Alacrity’'. pero se le adjudicó c! código 307. aunque 
no se lo pintó. 

La nueva escuadrilla se embarcó en la “Avenger” el 
! 9 de abril para un período de [ ruebas de diez días en el 
mar y el helicóptero volóel 5 de mayo a Yeoviiton para 
un cambio de motor. Esto se llevó a cabo entre el 6 y el 
9 de mayo y también se le instalaron misiles Sea Skua. 
La escuadrilla se reembarcó en ía "Avenger" el 10 de 
mayo, en el momento en que ésta pasaba por el rom- 


330 






















peolas de Plymouth. ai comienzo de su viaje aJ sur 
como integrante del grupo “Bristol”. Al helicóptero 
se le aplicó el esquema de* baja visibilidad, mientras la 
tripulación se enfrenaba en patrullas radar, así como 
vuelos nocturnos sin utilizar las luces del barco. Du¬ 
rante la estadía en Ascensión el 18 de mayo se cargaron 
provisiones en un. intenso trabajo de helicópteros. An¬ 
tes de que el buque entrase en la zona de exclusión el 25 
de mayo, la escuadrilla recuperó dos cargamentos lan¬ 
zados en paracaídas desde el Hércules. 

Después del 25 de mayo la escuadrilla se dedicó a 
patrullas radar, la infiltración de fuerzas especiales, 
apoyo de fuego naval y búsquedas en superficie, así 
como a vuelos de transporte. El 29 de mayo el XZ249 
experimentó nuevos problemas en los motores, así que 
se pidió prestado el XZ247 de la “ Ambuscade’ ’ duran¬ 
te 12 horas, para completar la infiltración de comandos 
en Bahía de los Voluntarios, mientras que el 30 de 
mayo la planeada barrera de radar fue efectuada por el 
Lynx del “Exetér’ ’. Este día se reveló pleno de aconte¬ 
cimientos para el buque. A las I70GZ se recibió una 
alerta de posible ataque aéreo y éste se materializó 
desde ei sur a las 1731Z cuando la “Ambuscade” 
informó haber detectado un Super Etendard. No está 
claro lo que sucedió luego, pero uno de los aviones de 
la 2 a Escuadrilla había lanzado el último Exocet de que 
disponían los argentinos, cuatro A-4C de la IV Brigada 
lo siguieron y se dieron contra la bañera misilística, 
(Ver notas sobre la escuadrilla del “Exeter”, IV Bri¬ 
gada Skyhawks y los Super Etendards de la 2 a Escua¬ 
dróla, para más detalles sobre esta incursión). 

Con e) XZ249 nuevamente en servicio, la escuadri¬ 
lla reiuició sus patrullas radar y el buque entró por 
primera vez en ei estrecho de San Carlos el 31 de 
mayo. El 6 de junio otro grupo del Servicio Especial de 
Botes fue desembarcado, esta vez en la isla del León 
Marino, mientras que el 8 de junio la “Avenger” fue 
destacada en una misión de tres días, que consistía en 


mantenerse cerca de Gran Malvina durante el día y 
patrullar el área a la noche, en oüsqueda de aviones y 
barcos enemigos dedicados a misiones de aprovisiona¬ 
miento. El 1 í de junio prestó apoyo al fuego naval, 
cuando el buque colaboraba con el 3 de Paracaidistas y 
tres días más tarde el XZ249 asumió la tarea de desviar 
misiles, actuando como señuelo de Exocets M.M. 38 
disparados desde tierra. 

Luego de la capitulación argentina del 14 de junio, 
la “Avenger” fue a Bahía Fox, en Gran Malvina, 
donde la escuadrilla llevó a tierra a un teniente prime¬ 
ro, un oficial y cuatro suboficiales para aceptar la 
rendición de la guarnición de 950 hombres. La escua¬ 
drilla se ded icó a reconocimientos en el área de Gran 
Malvina entre el 15 y el 23 de junio, en búsqueda de 
alguna presencia enemiga. La “Avenger” reasumióla 
guardia en Puerto Argentino el 24 de junio, lo que 
incluyó algunos períodos junto al grupo de portaavio¬ 
nes, mientras la escuadrilla realizaba tareas de trans¬ 
porte de cargas y estuvo involucrada en tres operacio¬ 
nes de búsqueda y rescate. El buque partió finalmente 
para el Reino Unido el 23 de agosto. Al llegar a 
Ascensión sus dos tripulaciones originales de los heli¬ 
cópteros (los tenientes Barry Bryant y Nick Butler) se 
embarcaron para reasumir servicio en la escuadrilla. 
Cuando la “Avenger” pasaba junto al rompeolas de 
Plymouth el 10 de setiembre, junto con la “Andróme¬ 
da” y la “Penelope” las tres escuadrillas levantaron 
vuelo y sobrevolaron los buques cuando entraban en 

Devonport, antes de dirigirse a la nueva base del escua¬ 
drón, en Portland. 


Tripulación del helicóptero de la ‘ 'Avenger' ’ du¬ 
rante el conflicto: teniente M. A. McBride (coman¬ 
dante); teniente N. T. Sibbit. 
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AVENGER” (205) y “BRILLIANT 




La “Brilliant” zarpó de Gribraltar el 26 de marzo 
para participar en el ejercicio “Springtrain” y estaba 
utilizando el equipo que le permitía embarcar dos heli¬ 
cópteros. En este buque se encontraban su propio apa¬ 
rato el Lynx HAS. 2 XZ729, equipado con un detector 
de anomalías magnéticas, que tenía como código “BT/ 
342” y el XZ692 de la “Avenger”, con el código X 
“AG/341 “ y llamado “Purdy”, Las tripulaciones es¬ 
taban integradas por el capitán de corbeta M. J. Kay y 
el teniente P. A. McKay (XZ729) más el capitán de 
corbeta B. W. Bryant y el teniente N. A. Butler 
¡ XZ692). El capitán de corbeta Bryant era el coman¬ 
dante de ambas máquinas. Siguiendo la orden de des¬ 
pliegue en el Atlántico Sur, el 2 de abril la “Brilliant’ * 
cargó víveres y municiones de su buque gemelo la 
“Battleaxe” (elegida para regresar al Reino Unido) lo 
que ocupó intensamente a ambos helicópteros. Duran¬ 
te la travesía hacia Ascensión se trabajó en el improvi¬ 
sado soporte para ta ametralladora de a bordo. La 


“Brilliant” llegó a la isla el 11 de abril y tres días 
después el XZ692 fue cambiado por el XZ721, equipa¬ 
do con misiles Sea Skuas y Stingray y que entonces 
tenía el código “A(B)323” debido a sus anteriores 
servicios en la “Ambuscade”. Había sido enviado 
desde Yeovilton en un Hércules de transporte (el C1 
XV292) el 10 de abril y montado por el Equipo Naval 
1222, mientras el XZ692 hizo el viaje inverso de 
regreso a Yeovilton, adonde llegó el 24 de abril. El 
buque zarpó de Ascensión el 14 de abril y durante el 
viaje se aplicó al XZ721 el esquema de baja visibili¬ 
dad. El código (341) le siguió asignado pero no fue 
pintado en el aparato o los que lo reemplazaron. El 
XZ729 recibió el mismo tratamiento y retuvo su códi¬ 
go (342). El buque se reunió con el “Fort Austin” el 
17 de abril, lo que permitió embarcar al capitán de 
corbeta J. N. Clark en reemplazo del capitán de corbeta 
Kay, que había dejado el barco en Ascensión. 

El 22 de abril la “Brilliant” fue destacada para 












unirse al Grupo de Georgias del Sur, para la Operación 
“Paraquat”. Para esa misión el XZ721 fue cambiado 
por el XZ725 (un aparató que no tenía Sea Skuas y que 
antes había estado en el “Sheffield”), pues se espera¬ 
ba que debía dedicarse a detección de emisiones de 
radar, contramedidas electrónicas y desembarco de 
trompas. La cita con lá.“Antrim” el “Endurance”, la 
“Plymouth” y el “Tidespring” se concretó el 24 de 
abril cerca de Georgia del Sur. El helicóptero de la 
“Antrirr)” (el Wessex HAS. 3 XP142) divisó al sub¬ 
marino argentino “Santa Fe” saliendo del puerto de 
Grytvíken a la mañana siguiente y lo atacó con cargas 
de profundidad. A las 0905Z, Barry Bryant y Nick 
Butler despegaron en el XZ725 para atacar al sumergi¬ 
ble con torpedos Mk.46 y fuego de ametralladora. La 
nave se vio obligada a regresar a puerto y permaneció 
en superficie dado que los torpedos giraban a su alrede¬ 
dor bajo el agua. El Wasp HAS 1 del “Endurance” y el 
helicóptero de la “Plymouth’ 1 se sumaron al ataque 
utilizando misiles AS. 12, mientras John Clark y Paul 
McKay los siguieron, despegando con el XZ729 desde 
la ‘ ‘Brilliant’’ a las 0930 para atacar al ‘ ‘Santa Fe’ ’ con 
su ametralladora (a quienes se les sumó nuevamente el 
XZ725 con Bryant y Butler). A las 1100Z el submarino 
se encontraba en el muelle de Grytviken averiados y 
perdiendo aceite, hundiéndose mientras la tripulación 
lo abandonaba. Los dos Lynx HAS2 regresaron a la 
“Brilliant”. 

En preparación de los desembarcos en Georgia del 
Sur el XZ725 hizo reconocimientos sobre la costa, en 
busca de lanchas rápidas de patrulla, antes de regresar 
al barco a las 1300Z. 

Poco antes del XZ729 (ahora asignado al transporte 
de tropas) partió hacia la * * Andina” para la exposición 
del plan de asalto. A las 1430 ambos aparatos fueron 
enviados para ejecutar rápidos desembarcos de perso¬ 
nal de los Servicios Especiales y de Infantería de Mari¬ 
na con el objeto de recuperar Grytvíken, guiados por el 
Wessex de la “Antrim”. La rendición de las tropas 
argentinas en Georgia del Sur se produjo a las 1715Z y 
los HAS. 2 continuaron efectuando vuelos de aprovi¬ 
sionamiento y transporte de tropas a tierra. Más tarde 
en la noche del XZ729 despegó una vez más para 
efectuar búsquedas en superficie, pero sólo halló tém¬ 
panos y regresó en condiciones muy pobres de visibili¬ 
dad. Para consolidar la operación ambos helicópteros 
siguieron con el transporte de tropas y equipos el 27 y 
el 28 de abril, mientras que los prisioneros fueron 
llevados al “Tidespring”. El 27 uno de los aparatos 
efectuó lo que se cree haya sido el primer aterrizaje de 
un Lynx en una fragata del tipo 12, en este caso la 
“Plymouth” _ 

El 28 de abril la “Brilliant” zarpó junto con la 
“Plymouth’ para unirse al grupo de portaaviones, 
para hacer de escolta al ‘ ‘Invencible ’ ’. Acompañado 
por la ‘ ‘ Yarmouth ’ ’ realizó patrullas antisubmarinas al 
noreste de Malvinas ei 1® de mayo, en busca del sumer¬ 
gible argentino “San Luis” que presuntamente se en¬ 
contraba en esa zona. En realidad no se encontró nada, 
pero la operación produjo bajas entré la infortunada 
población local de ballenas. 

Como consecuencia directa del ataque con “Exo- 
cets” al “Sheffíeld” el 4 mayo, la misión del XZ729 
fue cambiada por la de vigilancia electrónica, una tarea 
que se hizo usual después de la pérdida del mencionado ■ 


buque. Afortunadamente el Leynx HAS. 2 XZ721 del 
“Sheffield” (un helicóptero equipado con Sea Skuas y 
Stingrays que ya había servido a bordo de la “Bri¬ 
lliant’ ’) escapó intacto del ataque y aterrizó a bordo del 
“Hermes”. Este aparato regresó una vez más a la 
“Brilliant” el 7 de mayo, a cambio del XZ725 que no 
llevaba Sea Skuas y que fue transferido desde la 
“Newcastle” al “Fort Austin” al día siguiente. 

El 8 de mayo el capitán de corbeta Bryant y el 
teniente Butler llevaron al XZ729 a bordo de la “Glas¬ 
gow ’ ’, mientras que el helicóptero de ésta, (el XZ247 
tripulado por el capitán de corbeta Lister y el teniente 
Ormshaw) se embarcó en la “Brilliant” para que la 
nave tuviese dos aparatos equipados con Sea Skuas, La 
“Brilliant” fue destacada al norte del estrecho de San 
Carlos esa noche y el Lynx <te la “Glasgow* ’ se unió al 
XZ721 (Clark/McKay) en una búsqueda con radar de 
buques enemigos, antes de hostigar a las tropas argen¬ 
tinas en Puerto Howard con fuego de ametralladora y 
lanzamiento de bengalas. El XZ247 regresó el 9 de 
mayo a su buque, mientras que el XZ729 retomó a la 
“Brilliant’’. Ambas tripulaciones no habían tenido 
hasta entonces oportunidad de utilizar los Sea Skuas. 
El 10 de mayo la “Brilliant” y la “Glasgow” releva¬ 
ron a la “Broadasword" y a la “Conventry” en el 
bombardeo de las instalaciones alrededor de Puerto 
Argentino y las tripulaciones de los dos Lynx hicieron 
por tumo de observadores. Dada su posición cercana a 
la costa más de una vez fueron objeto de disparos por la 
artillería enemiga, pero no fueron alcanzados. El 12 de 
mayo, mientras operaba a unas 25 millas al Este de 
Puerto Argentino los dos buques fueron atacados por 
A-4B de la V Brigada. Del primer vuelo de cuatro 
aparatos dos (el C-246 y el C-208) cayeron víctimas de 
los misiles Sea Wolf de la "Brilliant” a las 1644Z, 
mientras que un tercero (el C-206) se estrelló en el mar 
mientras trataba de realizar una acción evasiva. El 
cuarto Skyhawk lanzó dos bombas de 500 libras pero 
ninguna dio en el blanco. Cuando el segundo vuelo 
atacaba a las 1715Z el sistema de los Sea wolf falló y un 
Skyhawk lanzó una bomba de 500 libras que afortu¬ 
nadamente rebotó en ei mar, le erró al barco y se 
hundió inofensivamente. Los otros tres “Skyhawks” 
atacaron a la “Glasgow” que fue menos afortunada 
(ver las notas sobre ¡a V Brigada). 

En la noche del 15 y 16 de mayo ambos Lynx 
participaron en un ataque contra el “Bahía Buen Suce¬ 
so”, un carguero argentino anclado en Bahía Fox. Una 
“bomba de fabricación casera” con espoleta de ac¬ 
ción retardada fue lanzada sobre el buque por el XZ729 
(Clark/McKay), mientras el XZ721 (Bryant/Butler) 
iba armado con misiles Sea Skua, por si la nave se 
desplazaba a aguas abiertas. Sin embargo, el puerto 
estaba bien defendido y el XZ729 encontró denso (pero 
ineficaz) fuego antiaéreo que obligó a la tripulación a 
desistir de la misión. El buque fue inmovilizado al día 
siguiente por Sea Harriers del Escuadrón 800, La 
“Brilliant” se unió nuevamente al grupo de portaavio¬ 
nes del 16 de mayo y los helicópteros continuaron con 
sus tareas de detección de misiones de radar y búsque¬ 
das en superficie. 

Una vez en la zona, el grupo anfibio inició el 20 de 
mayo las operaciones de desembarco en San Carlos, 
con la “Brilliant” desempeñándose como buque es¬ 
colta en ei área, a la que llegó bajo la protección de la 1 
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oscuridad. Poco después de las 1300Z del 21 de mayo 
{día del desembarco) se produjeron los primeros ata¬ 
ques aéreos de parte de Ditggers de ia VI Brigada. 
Skyhawks de la V y A-4Q de la 3* Escuadrilla, que 
continuaron hasta el anochecer. Hacia las 1745Z el 
buque sufrió desperfectos en el sistema de misiles Sea 
Wolf y en un equipo de lanzamiento de Exoceís, du¬ 
rante un taque con cañón de los Daggers de la VI 
Brigada. En Las últimas horas de la tarde el XZ729 fue 
enviado a la “Broadsword” cuyos dos helicópteros 
habían quedado inutilizados, pero el aparato no volvió, 
pues el 25 de mayo una bomba rebotó en el mar, 
atravesó la cubierta de vuelo y le arrancó la nariz. 

El 22 de mayo por la tarde la “Brilliant” y la 
“Yarmouth” recibieron órdenes de ubicar al pequeño 
carguero “Monsunen” que tripulado por argentinos 
se dirigía del estrecho de San Carlos a Puerto Argenti¬ 
no. En las primeras horas del 23 el XZ721 despegó 
para localizar al buque y permitir que personal de 
fuerzas especiales lo capturarse, pero el helicóptero 
fue recibido por denso fuego antiaéreo. A pesar de 
todo, el “Monsunen" perseguido por las dos fragatas 
fue encallado en Bahía Lively. 

La 1 ‘Brilliant’ ’ fue enviada el 27 de mayo hacia el 
* *Stena Seaspreed’ ’ para un corto período de manteni¬ 
miento, al Este de Malvinas y durante ese lapso el 
XZ723, fue reemplazado por el XZ254 de la “Car- 
diff ’ que no estaba equipado con Sea Skuas. El 30 de 
mayo ambos helicópteros retomaron a sus buques de 
origen después que terminaron tas tareas de mante¬ 
nimiento. Luego de la pérdida del XZ729 a bordo de la 
“Broadsword” la “Brilliant” embarcó al XZ723 (un 
Lynx equipado con Sea Skuas y equipos de contrame¬ 
didas electrónicas) del “Fearless” donde dicho heli¬ 
cóptero se había dirigido después del hundimiento de 
la ‘ ‘ Antelope”. El XZ723 se unió al XZ721 en la tarea 
de establecer barreras de contramedidas electrónicas 
hasta el 9 de junio, cuando la “Brilliant” escoltó 


“BROADSWORD” 


La "Broadsword” había zarpado de Gibraltar el 26 
de marzo par? participar en el ejercicio “Springtrain’ ’, 
llevando a su helicóptero Lynx HAS.2 XZ736, con el 
código “BW/346”, equipado con misiles Sea Skua . 
El buque recibió órdenes re regresar para prepararse 
para su despliegue en el Extremo Oriente y zarpó 
nuevamente de Gibraltar hacia Ñapóles. Pero allí fríe 
llamada nuevamente desde Gibraltar donde llegó el 6 
de abril, para prepararse para zarpar hacia el Atlántico 
Sur, cosa que hizo el 8 junto con el grupo de portaavio¬ 
nes. El helicóptero y su tripulación se dedicaron a 
practicar procedimientos de tiempos de guerra du¬ 
rante el trayecto a Ascensión, Al igual que las máqui¬ 
nas de ¡os otros buques se le pintó el esquema de baja 
visibilidad al XZ736, que siguió con el mismo código 
(346) pero sin aplicárselo. Siguiendo el ejemplo de la 
“Brilliant’ ’ la “Broasword" utilizó su capacidad para 
llevar dos helicópteros y embarcó otro Lynx en Ascen¬ 
sión, el 18 de abril. Este era el XZ728 “BX/403” (que 
estaba antes en la “Battleáxe”) equipado con detector 


buques de y hacia la zona del desembarco (además de 
actuar como buque guardián del “Invencible”). 

El 9 el buque se dirigió al Este para reunirse con el 
‘ ‘Contender Bezant” pues sus dos Lynx debían acom¬ 
pañar a su carga de dieciocho HC.l Chinooks hasta el 
grupo de portaaviones. Debido al mal tiempo se pro¬ 
dujeron sucesivos retrasos y el despliegue de los heli¬ 
cópteros en tierra no se concretó hasta después de la 
capitulación argentina, el 14 de junio. El 17 la “Bri- 
lliant’ ’ se reunid con el ‘ ‘Hermes ’ ’ y esperó la orden de 
regresar al Reino Unido. Fue relevada por la “Broas¬ 
word” el 22 y ese día el XZ721 partió nuevamente, 
esta vez a la “Cardiff ’ a cambio del XZ233. Al día 
siguiente el XZ723 fue permutado por el XZ732 de la 
* ‘Broadsword ’ ’, Los recién llegados tenían rastros de 
su participación en los combates y el XZ732 llevaba las 
'marcas “XZ729” en pintura negra, pues se la había 
colocado en la parte delantera de este helicóptero 
mientras se encontraba a bordo de la “Broadsword”. 
La “Brilliant” zarpó hacia Gran Bretaña el 23, con 
escala en la Isla Ascensión donde el teniente Butler 
desembarcó para reasumir sus funciones a bordo de la 
‘ 1 Avenger’ ’. Los helicópteros de la “Brillian ’ ’ dejaron 
el buque el 13 de julio, el XZ732 (todavía con las 
marcas del “XZ729”, pero con la inscripción “HMS 
Brillian” en su nariz) voló hacia Yeovilton, seguido 
por el XZ233, antes de que el buque anclase en Devon- 
port a las I000Z. 


La tripulación de los helicópteros de la ‘'Bri¬ 
lliant’ ' durante el conflicto y las distinciones que 
obtuvieron : capitán de corbeta J. N. Clark (coman¬ 
dante) mencionado en los partes; teniente P. A. 
MacKay: capitán de corbeta B. W. Bryant (coman¬ 
dante del helicóptero de la ‘ 'Avenger' 1 ) menciona¬ 
do en los partes; teniente N. A. Butler, mencionado 
en los partes. 
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de anomalía magnéticas, contramedidas electrónicas y 
misiles Sea Skuas y que había sido transportado hasta 
la isla en el Hércules C.1XV298 el 13 de abril, desde 
Yeovilton. Fue montado por el equipo Naval 1222 en 
Wideawake, se incorporó oficialmente al buque el 16 
de abril y realizó ei vuelo de prueba al día siguiente. Se 
le atribuyó el número código (347) pero no se lo pintó, 
pues ya se le había aplicado el esquema de baja visibi¬ 
lidad. 

Mientras tanto el capitán de corbeta R. B. Jones 
(comandante de helicópteros de la “Broasword”) ha¬ 
bía ido a tierra para traer el Lynx HAS.2XZ240 desde 
Wideawake, un aparato con equipos infrarrojos para 
detección de blancos, contramedidas electrónicas y 
misiles Sea Skua , que voló al “Invencible” para su 
posterior traslado a la “Broadsword”. En realidad la 
fragata obtuvo este helicóptero del “Invencible" el 20 
de abril, pero el 24 -por medio de un triple intercam¬ 
bio- ei XZ240 quedó asignado permanentemente al 
portaviones, donde se le asignó el código 348. Míen- 
































tras tanto el XZ736 fue trasladado a la " Alacrity” y el 
Lynx de ésta (XZ720) al'‘Invencible". La "Broadas- 
word’’ acompañada por el "Sheffield" se hi20 cargo 
de un piquete de radar cerca de Puerto Argentino a 
principios de mayo y los helicópteros de ambas naves 
fueron empleados en la detección de emisiones. El 5 de 
mayo el XZ240 fue llevado al "Fort Austin” donde 
había un centro de pruebas, a cambio del Lynx XZ732 
no equipado con Sea Slcuas, al que se le asignó el 
código 349. 

Después de ser relevado del piquete por la “Bri¬ 
lliant”, ia “Broadsword” se desempeñó como apoyo 
de la ‘‘Glasgow" en el bombardeo de posiciones cer¬ 
cadas a Puerto Argentino el 12 de mayo. A las 1800 Z 
del día siguiente, fue destacada -junto con el "Mer¬ 
mes" y la “Gíamorgan" -para una incursión contra 
isla Borbón.pero tres horas después estaban de regreso 
pues la operación se portergó durante 24 horas. La 
"Broadsword" fue destacada una vez más el 14 de 
mayo, esta vez con el ‘‘Mermes" y la "Glasgow", 
esta vez para desembarcar personal de las fuerzas espe¬ 
ciales en Isla Borbón, operación en la cual se destruye¬ 
ron o averiaron once aviones enemigos. Además se 
volaron sendos depósitos de combustible y municio¬ 
nes. El buque retomó el 15 de mayo ai grupo de 
portaaviones, pero el XZ728 sufrió algunos daños a 
bordo, debido al mal tiempo. Se le sacó su equipo de 
Sea Skuas para colocárselo al XZ732, el 19 de mayo, 
pero a las 1325Z del 21 (el día deJ desembarco) este 
aparato fue averiado por esquirlas durante un ataque 
con cañón de 20 aun. de un Dagger de la VI Brigada. 
Al tener inutilizados sus dos helicópteros el buque 
pidió prestado a la "Brilliant" el HAS.2 XZ729, equi¬ 
pado con detector de anomalías magnéticas. Este apa¬ 
rato no debería volver nunca a su nave de origen, pues 
sufrió serios daños durante un ataque argentino, a las 
1800Z del 25 de mayo, mientras se encontraba operan¬ 
do junto con la “Coventry" al norte de Isla Borbón. 
Un par de A-4B Skyhawks de la V Brigada le lanzó 
cuatro bombas, tres de las cuales cayeron inofensiva¬ 
mente en el mar, pero la cuarta rebotó en la superficie, 
pasó a través del casco y salió por la cubierta, llevándo¬ 
se de paso la nariz del XZ729. El proyectil cayó al 
océano del otro lado de ía "Broadsword" sin estallar. 
Como resultado de esta incursión el buque se encontró 
con tres helicópteros inutilizados a bordo y se le ordenó 


“CARDIFF” (214) 


La "Cardiff" había sido desplegada en febrero para 
una patrulla de cinco meses en el Golfo Pérsico y 
llevaba al Lynx HAS.2. XZ254, que no tenía Sea 
Skuas y con el código “CF/335”. Al buque se le 
ordenó unirse a la Fuerza de Tareas y zarpó de Mom- 
bassa, Kenia, el 20 de abril rumbo a Gibraltar. El 
helicóptero practicó la detección de blancos más allá 
del horizonte y vuelo nocturno a baja altura, pero 
quedó inutilizado ai llegar a Suez, así que la tripulación 
sólo pudo dedicarse al reconocimiento de aviones y 
buques enemigos y escuchar noticias del conflicto. El 
7 de mayo la nave llegó a Gibraltar y comenzó a cargar 


reunirse con el grupo de portaaviones al Este de Malvi¬ 
nas. Mientras se reparaba el buque se logró también 
poner en condiciones de vuelo al XZ728 para el 1" de 
junio, así que pudo comenzar operaciones de detección 
de emisiones de radar para el grupo de portaaviones. 
Dos días más tarde se empezaron a reparar los daños 
producidos por eí fuego de cañón en el XZ732 a I que se 
le colocó la paite de proa del XZ729. El XZ728 fue 
transferido al “Hermes” para el 8 de junio (para ser 
probado en vuelo) y otra vez al día siguiente (para 
facilitar pruebas estáticas del XZ732 en el puente de 
vuelo de la “Broadsword"). Para ese entonces el 
XZ729 había sido caníbal izado y su carcaza fue trasla¬ 
dada al "Atlantic Causeway " por un Sea King ell 1 de 
junio, para ser enviada al Reino Unido. 

Después de la capitulación argentina del 14 de junio 
la “Broadsword” fue sometida a reparaciones, des¬ 
pués de las cuales se la destinó como escolta del “Her¬ 
mes’ ’ el 22 de junio, para que la "Brilliant" regresara a 
Gran Bretaña. El 23 el Lynx XZ732 fue embarcado en 
esa fragata, mientras que la "Brilliant” recibió al 
XZ723 (equipado con contramedidas electrónicas y 
Sea Skuas). A este aparato no se le asignó número de 
código como a su predecesor, El tumo de regreso de 
este buque fue fijado para el 3 de julio, en que zarpó de 
Puerto Williams junto con el' ‘ Hermes’ ’ para unirse a 
la fuerza principa! a unas 120 millas al Este, antes de 
seguir hacia el norte al día siguiente. Al recibirse ía 
orden de partida del XZ723 fue transferido a la * ‘Pene- 
lope" el 2 de julio, a cambio del XZ691 equipado con 
Sea Skuas, que sufría de problemas de vibraciones. La 
“Broadsword" llegó a Devonport ei 23 de julio y el 
XZ691 aterrizó media hora antes de que eí buque 
amarrase en puerto. El XZ728 permaneció a bordo 
hasta el 24 en que fue desembarcado por medio de una 
grúa. El recorrido bacía Portland se efectuó por carre¬ 
tera entre el 24 y el 25 de julio debido a que el 
helicóptero tenía desperfectos. 


La tripulación del helicóptero de la ' Broads- 
word' ' durante el conflicto era el siguiente: capitán 
de corbeta R.B. Jones (comandante); teniente C. 
E. Tkornton ; teniente M. T. Chirnside y subteniente 
R. Mdidleton. 


víveres y municiones, pero el Lynx seguía esperando 
vitales repuestos cuando zarpó el 12 de mayo para 
unirse al día siguiente al Grupo Bristol. La pieza de 
recambio (un manómetro) fue recogida en la Isla As¬ 
censión el 19 de mayo (¡en realidad habían llegado 
dos!) y el helicóptero volvió a prepararse apresurada¬ 
mente para las operaciones que se avecinaban. Se 
llevaron a cabo vuelos nocturnos sin luces ni radar, así 
como recuperación de suministros lanzados en para- 
caídas. En la noche del 25 de mayo el Lynx voló hasta 
la “Glasgow" (en ese momento rumbo al área de 
remolque y reparaciones) para recoger un iníorme so- 

















bre la marcha de la guerra para el capitán de la “Car* 
diff ’. Al día siguiente el buque se unid al grupo de 
portaaviones al Este de Malvinas y para entonces el 
helicóptero había sido ya pintado cón el esquema de 
colores de baja visibilidad. El código (335) le seguía 
asignado, pero no le fue aplicado al XZ254 o a los 
aparatos que lo reemplazaron. 

El 27 de mayo el XZ254 fue intercambiado con el de 
la “Brifiiant” y la “Cardiff” recibió el XZ721, equi¬ 
pado con misiles Sea Skuas y Stingrays. En las prime¬ 
ras 36 horas a bordo de la 1 ‘Brilliant” la tripulación del 
helicóptero recibió un detallado informe sobre las ope¬ 
raciones con Sea Skuas. Cuando regresaron a la 4 ‘Car¬ 
diff” retuvieron el XZ721. mientras que la “Brilliant” 
pasó el fm de semana fuera de la zona de exclusión, 
para ser sometida a reparaciones. El XZ721 regresó a 
la ‘"Brilliant” el 30 de mayo, mientras que la “Car- 
difí" recobraba al XZ254. Aunque las horas de vuelo 
en mayo no fueron muchas en relación al promedio 
registrado durante la operación “Corporate”, alrede¬ 
dor del 80 por ciento se efectuaron en los últimos cinco 
días del mes. 

Las tareas del helicóptero le eran asignadas diaria¬ 
mente por el "Hermes" y normalmente efectuaba pa¬ 
trullas de detección de emisiones de radar a unas 60 ú 
80 millas riel grupo de portaaviones y también trans¬ 
porte de diversos elementos. Nuevamente se dispuso 
de un aparato equipado con Sea Skuas cuando la “Ar- 
gonaut” fiie sacada de la zona de exclusión para ser 
sometida a reparaciones (después de las cuales regresó 
a ¡ Reino Unido) y el 5 de junio el XZ254 fue intercam¬ 
biado por el XZ233, Este último estaba pintado con el 
esquema de baja visibilidad, pero sorprendentemente 
había conservado la inscripción “ROYAL NAVY” 
pintada en blanco. Sin embargo el sistema electrónico 
del equipo de Sea Skuas era inutilizable, hasta que fue 
reparado con la ayuda del oficial ingeniero dei grupo, 
teniente Ackerman. El proble i na se complicó más to¬ 
davía debido a que tampoco podían utilizarse los dos 
misiles Sea Skua que se recibieron. Más tarde, el 5 de 
junio, durante una salida en la zona del desembarco 
para preparar bombardeos nocturnos, el helicóptero 
sufrió una pérdida de aceite en el sistema de su rotor 
principal y tuvo que dirigirse a la “Arrow”. Varios 
equipos de control de tiro centraron sus radares en el 
aparato, lo que le deparó a su tripulación momentos 
muy angustiosos. Debidamente reparado el XZ233 
pudo regresar a su buque de origen. 

La 4 Cardif! relevó al Exeter” como control de 
guerra antiaérea en el estrecho de San Carlos a partir 
del 13 de junio, un día que iba a ser memorable para la 
tripulación de su helicóptero. Cuando regresaba de una 
búsqueda en superficie, desde unas 50 núllas al sur del 
estrecho, armado con un misil Sea Skua, se oyó un 
fuerte ruido. La primera impresión fue de que algún 
mecanismo había sufrido serias averias, pero un rápido 
repaso al instrumental reveló que todo estaba normal. 
Sin embargo un vistazo hacia la izquierda les permitió 
ver un Dagger de la VI Brigada que viraba abrupta¬ 
mente. Justo en ese momento otro Dagger los sobrepa¬ 
só por la derecha, después de haber efectuado una 
fallida pasada de ametrallamiento desde atrás del 
XZ233. El piloto del helicóptero (teniente C. H. 
Clayton) inclinó bruscamente la máquina a babor v 


descendió a nivel del mar, al tiempo que el segundo 
Dagger retomaba, prácticamente de frente. Chris 
Clayton trató de mantenerse en el interior del radio de 
giro del Dagger, impidiéndose así un ataque directo y 
como la curva se acentuaba el avión perdía velocidad y 
era posible mantenerlo a la vista. Finalmente el Dagger 
tiró mientras se encontraba virando, pero los disparos 
fueron a dar a unos cien metros más lejos. Al agotar sus 
municiones el Dagger ascendió para irse y la tripula¬ 
ción del helicóptero escrutó el cielo para ubicar al otro 
avión. Lo vieron a estribor, en una pronunciada pica¬ 
da, derecho hacia el helicóptero. Chrys Clayton se 
inclinó bruscamente, luego niveló y enfrentó al atacan¬ 
te acelerando al máximo. Este rumbo de colisión conti¬ 
nuó hasta que ambas máquinas se encontraron a unos 
cien metros y entonces el Dagger se desvió a estribor y 
trepó rápidamente. La trayectoria de los disparos no 
fue vista por la tripulación del helicóptero, pero se cree 
que le pasaron por encima. Los Daggers no intentaron 
repetir el ataque y subieron para dirigirse rumbo al 
continente. Debido a la excelencia del piloto la tripula¬ 
ción sobrevivió para contar la historia y después de 
demorarse un poco, por si regresaban los atacantes, se 
dirigieron a la “Cardiff”. Es de creer que los dos 
Dagger podían haber derribado al helicóptero desar¬ 
mado, pero sus tácticas erróneas permitieron a Chris 
iayton efectuar las adecuadas maniobras evasivas. 

El helicóptero despegó nuevamente esa noche para 
efectuar un reconocimiento de posiciones enemigas, 
previo a la infiltración nocturna de tropas especiales, 
para las que el helicóptero también prestó apoyo. La 
noticia de la capitulación argentina llegó al anochecer 
del 14 de junio y al día siguiente el helicóptero trans¬ 
portó a Puerto Howard al comandante de la Brigada 40 
de Comandos, para que aceptase ia rendición de las 
tropas allí estacionadas. Esta fue una extraña experien¬ 
cia para los siete oficiales que participaron, aceptar la 
capitulación de unos 1.000 efectivos armados, pero no 
hubo problemas. El apoyo de los efectivos terrestres se 
convirtió en la principal tarea en los restantes días de 
junio. El 22 el XZ233 fue transferido a la “Brilliant” 
para que regresara al Reino Unido debido a diversos 
problemas mecánicos, mientras que una vez más se 
recibió en cambio al XZ721, con su armamento y de 
torpedos Stingray y misiles Sea Skua . El Lynx necesi¬ 
taba un urgente cambio de motor y también se detecta- 
& ron serios problemas en la aviónica. 

La'' Canlt ff * permaneció como 4 4 gerente ’' en Puer¬ 
to San Carlos hasta el 30 de junio, cuando fue relevada 
por el 41 Exeter' ’ y zarpó para reunirse con el grupo de 
portaaviones. La semana siguiente se empleó en opera¬ 
ciones antiaéreas y el helicóptero sufrió daños en el 
rotor principal. debido a una ola que rompió sobre el 
puente. El 7 de julio ia “Cardiff” dejó su puesto a la 
recién llegada “Birmingham” y zarpó hacia el Reino 
Unido en compañía del "Exeter” y la "Yarmouth”. 

Las patrullas y el transporte de diversos elementos 
continuaron hasta Ascensión, donde se llegó el 18 de 
julio. El buque arribó a Portsmouth en la mañana deí 

28 y el helicóptero desembarcó esa tarde en Portland. 

[ ► 

Tripulación del helicóptero de la ‘ 1 Cardiff ’ du¬ 
rante el conflicto: teniente C. H. Clayton (coman¬ 
dante), mencionado en los partes; teniente P. K. 

1 Hullet. 
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“COVENTRY” (212) 


La “Coventry " había zarpado de Gibraltar el 26 de 
marzo para participar en el ejercicio "Springtrain" 
llevando a bordo el Lynx HAS .2 XZ7Q0, con el código 
"CV/336" y denominado “Lady G". Al buque se le 
ordenó partir directamente hacia el Atlántico Sur el 2 
de abril y entre el 12 y el 13 se pintó al helicóptero con 
el esquema de baja visibilidad, en el trayecto a Ascen¬ 
sión. Se retuvo el código (336) pero no fue aplicado al 
aparato ni a los que lo reemplazaron. Luego de Ascen¬ 
sión la nave se reunió con el “Fort Austin" el 17 de 
abril y cambió el XZ700 por el Lynx XZ242 de la 
"Newcastle’ \ equipado con Sea Skua . En las si¬ 
guientes dos semanas no sucedió nada notable respecto 
del helicóptero y su tripulación, pero esto cambió en 
las primeras horas del 3 de mayo. 

A alrededor de las 0400Z de esa mañana, a unas 70 
millas al norte de Malvinas, la tripulación del SeaKing 
HAS.5 ZA129 del Escuadrón 826 estaba intentando 
identificar un pequeño buque cuando éste abrió fuego 
contra el helicóptero con armas automáticas (ver los 
detalles en la nota sobrel el Escuadrón 826). Antes de 
que el barco pudiera ser identificado en ja oscuridad 
como otra cosa que un patrullero desconocido (¡pero 
obviamente argentino!) el Sea King se retiró a una 
distancia segura y pidió ayuda. 

Los helicópteros de la ‘‘Coventry' 1 y la "Glasgow’ ’ 
fueron alertados para el ataque y cada helicóptero 
llevaba dos misiles Sea Skua . El aparato de la ‘ ‘Glas¬ 
gow" sufrió una avería en su equipo de radio UHF 
poco después de dejar el buque y fue llamado de vuelta 
mientras el Lynx de la "Coventry" era dirigido por el 
radar del Sea King. 

Luego de ubicar al barco en su propio radar el 
helicóptero se acercó a unas 8 millas y disparó dos 
misiles en rápida sucesión, ios cuales hicieron impacto 
directo y estallaron. Las explosiones fueron visibles y 
el barco desapareció sin dejar rastros (se lo creyó 
hundido). 

Mientras tanto el helicóptero de la "Glasgow" ha¬ 
bía reparado su radio y ambos aparatos sobrevolaron la 
zona en busca de sobrevivientes o de balsas salvavidas. 
Mientras efectuaban esta búsqueda sin resultados, de¬ 
tectaron en sus radares lo que se creyó era otro barco de 
patrulla en un área cercana. El contacto fue exitosa¬ 
mente atacado por el helicóptero de la "Glasgow" a 
las Q435Z. 

El helicóptero de la ‘ ‘Coventry’ ’ creyó haber hundi¬ 
do al “Comodoro Somellera” peroen realidad ambos 
helicópteros habían atacado al mismo buque, el "Alfé¬ 
rez Sobral" (ver nota sobre el helicóptero de la “Glas¬ 
gow” para más detalles). El ‘‘Comodoro Somellera 
no se encontraba cerca de su nave gemela esa noche y 
se sabe que a las 0850Z del 4 de mayo estaba al sur, 
buscando sobrevivientes del "General Belgraso". 

Luego de los acontecimientos con el "Alférez So¬ 
bral” del 3 de mayo el helicóptero reasumió sus patru¬ 
llas normales de detección de emisiones de radar, pero 
el 6 fue enviado nuevamente (en compañía del aparato 


de la " Arrow") para investigar un contacto en superfi- 
cié a unas 90 millas al sudoeste del grupo de portaavio¬ 
nes. Ambos helicópteros iban armados con dos misiles 
Sea Skua cada uno dado que desgraciadamente dos Sea 
Harrier resultaron perdidos cuando investigaban el 
mismo contaeto en medio de la densa niebla, el que 
resultó ser el "Sheffield’ ’ (ver nota sobre el helicópte¬ 
ro de la "Arrow”). Después de sobrevolar los restos 
de los helicópteros regresaron a sus respectivos bu¬ 
ques. 

El 9 de mayo la "Coventry" disparó sus Sea Darts 
cuando detectó a un Hércules en misión de reaprovisio¬ 
namiento, en el extremo alcance de los misiles. El 
buque disparó tres Sea Darts a las 1417 pero no alcan¬ 
zaron a ¡legar al blanco y el Hércules viró hacia ei 
continente. Ai día siguiente la “Coventry” fue releva¬ 
da por la “Glasgow” del piquete cerca de Puerto 
Argentino y e) buque se unid al grupo de portaaviones 
donde el helicóptero continuó las patrullas para la 
detección de emisiones de radar. El 14 de mayo el 
XZ242 voló a la * ‘Broadsword’ ’ para que fuera exami¬ 
nado su equipo de radar. Junto con la "Broadsword" 
se ordenó a la "Coventry’ ’ tender una ‘ ‘trampa misilís- 
tica” que consistía básicamente en estacionarse para 
emboscar a cualquier avión dedicado a misiones de 
reabastecimiento. Cuando se hallaban al norte de Isla 
Borbón detectaron a un Hércules de la I Brigada a las 
0645Z, pero el sistema de Sea Dart del buque falló en 
el momento crítico y el aparato pasó a u ñas ocho millas 
de distancia, sin que su tripulación advirtiese que esta- 
, ban vivos de milagro. La operación continuó los días si- 
. guíenles. El 25 de mayo un temprano ataque de A-4B 
Skyhawks de la V Brigada fue frustrado a las 1230Z, 
cuando la "Coventry" derribó al C-244 con un Sea 
Dart disparado desde gran distancia. Poco después de 
las 1540Z otro de sus Sea Dart derribó al Skyhawk 
C-304 A-4C de ia IV Brigada, aunque este avión se 
encontraba camino de regreso luego de una infructuosa 
misión en aguas de San Carlos y no atacaba al buque. 
En un segundo ataque directo a las 1821 el barco no íue 
tan afortunado, pues dos Skyhawks de la V Brigada lo 
alcanzaron con tres bombas lanzadas por el C-207 (del 
primer teniente Ve!asco) y su costado resultó destrui¬ 
do; la nave se inclinó hacia babor y dio una vuelta de 
campana. La orden de abandonar el barco se dio a las 
1848Z cuando había 19 muertos y 25 heridos entre Los 
tripulantes. El buque se hundió a las 1922Z a 10 mi! lasa! 
norte de la Isla Borbón, llevándose con él al Lynx 
XZ242, La tripulación del helicóptero regresó al Reino 
Unido a bordo del * ‘Queen Elizaheth 2 ". 


Tripulación del helicóptero de la “Coventry" 
durante el conflicto: capitán de corbeta A. Rich 
(comandante), citado en los partes: teniente H . T. 
Ledingham , citado en los partes. 
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El “Exeter” zarpó de Portsmouth el 16 de marzo 
nimbo a las Indias Occidentales en misión de vigilan¬ 
cia del tráfico marítimo. Llevaba el Lynx HAS.2 
XZ733, con el código “EX/429” y era el primero de 
este tipo equipado operacionalmente con misiles Sea 
Skuas. Luego de la pérdida del “Sheffield” el 4 de 
mayo sus planes fueron cambiados abruptamente. El 7 
de mayo el “Exeter” recaló en St. John, Antigua, para 
prepararse para su despliegue en el Atlántico Sur y 
' zarpó esa tarde, a despecho del anuncio argentino que 

se enw itraba en llamas cerca de Malvinas luego de 

» ■ ■ 

haber chocado con una mina. En la mañana del 10 de 
mayo la tripulación del helicóptero se pasó tres horas 
en t oraciones de transporte de suministros desde el 
‘ ‘Green Rover’ ’, después de lo cual se colocó nueva¬ 
mente en el Lynx el equipo de los Sea Sitúas (aunque 
en ese momento no disponía de misiles). Durante la 
siguiente semana la tripulación practicó procedimien¬ 
tos de tiempo de guerra, mientras se pintaba el helicóp¬ 
tero con el esquema de baja visibilidad. El código 
(420) le siguió asignado, pero no se le aplicó. 

El “Exeter” entró en la zona de exclusión el 21 de 
mayo y tomó posición como buque de alerta antiaérea 
20 millas al oeste del grupo de portaaviones el día 22. 
El helicóptero cumplió misiones de detección de emi¬ 
siones de radar y también realizó algunas misiones de 
transporte. Durante una de sus patrullas radar, el 25 de 
mayo, la tripulación oyó que se había detectado a un 
Super Etendard al noroeste del grupo de portaaviones y 
que dos misiles se estaban aproximando, probable¬ 
mente dirigidos contra la * 1 Ambuscade", la que inme¬ 
diatamente comenzó a lanzar rejillas de aluminio para 
desviarlo. Se cree que los misiles fueron engañados 
con éxito, pero desgraciadamente uno de ellos por lo 
menos permaneció “enganchado” con el “Atlantic 
Conveyor’ ’ que resultó hundido. 

Para el 25 de mayo el helicóptero había conseguido 
los misiles Sea Skua. Las patrullas-radar continuaron 
hacia el este y sudoeste del grupo de portaaviones, bajo 
la dirección del “Hermes”. El 30 de mayo el helicóp¬ 
tero del “Exeter” llevó a cabo una patrulla que en 
principio había sido asignada al aparato de la “Aven- 
ger” (cuyo Lynx XZ249 había quedado inutilizado) y 
también en una misión de transporte hacia el “Her¬ 
mes”. Más tarde ese día cuando retomaba de una 
patrulla-radar, hacia las 1400 el aparato localizó al 
piloto del GR.3 XZ963 del Escuadrón 1 (F) (el jefe de 
escuadrón Pook) cuyo avión había resultado averiado 
durante un ataque cerca de Puerto Argentino, obligán¬ 
dolo a eyectarse. La misión de rescate se cumplió tan 
rápidamente que cuando el helicóptero llegó al lugar el 
piloto no había tocado el agua todavía, aunque el 
transmisor de su asiento estaba ya enviando señales 
para todos lados. Fue recogido por el Sea King XZ571 
del Escuadrón 820 sólo 10 minutos después. 

Alrededor de las 1700Z del 30 de mayo el “Exeter 5 ’ 
fue alertado sobre una posible incursión contra el gru¬ 
po de portaaviones y el ataque se produjo a las 1731Z 
desde el sudeste, cuando el barco se encontraba en 


posición a unas 100 millas al noreste de Malvinas. En 
cuestión de segundos el buque comenzó a maniobrar y 
a lanzar rejillas de aluminio indicando a todos los 
tripulantes que el ataque era ejecutado por un Super 
Etendard con misiles Exocet. Los equipos del helicóp¬ 
tero fueron llamados al puente para disparar la ametra¬ 
lladora. El ataque fue ejecutado por dos Super Eten¬ 
dard de la 2da. Escuadrilla, armados cor Exocets AM 
39 y cuatro A-4C Skyhawk de la IV Brigada. Los 
atacantes fueron detectados justo a 40 millas de distan¬ 
cia y el “Exeter” puso su proa hacia la amenaza, 
lanzando rejillas de aluminio. En el radar se vierorítres 
contactos, pero el primer Sea Dart le erró al grupo, 
mientras que el segundo misil derribó al A-4C C-301, 
pero para ese momento el Exocet había sido lanzado y 
su radar había “enganchado 1 * al “Exeter**. Un tercer 
Sea Dart fue disparado a ese contacto y a una distancia 
de nueve millas del barco ambos misiles desaparecie¬ 
ron abruptamente de las pantallas de radar. Para quie¬ 
nes se encontraban en el puente un segundo “Exocet” 
fue disparado, sea contra la “Avenger” (estacionada 
unas diez millas al sudeste) o al “Exeter” pues un 
objeto que volaba muy bajo y velozmente fue visto 
cuando pasaba frente a la proa, donde dio contra la 
superficie y desapareció. Sin embargo otro A-4C (C- 
310) fue derribado por un Sea Dart y esto es lo que 
deben haber visto. En cualquier caso ambos buques 
escaparon sin daños, así como el 4 ‘Invencible* ’, pese a 
la afirmación argentina de que el portaaviones había 
sido bombardeado durante la incursión. 

Durante mayo el helicóptero había cumplido 84 
horas de vuelo sin problemas técnicos. Otra misión de 
rescate el J° de junio resultó menos exitosa que la del 
día anterior. El teniente Mortimer se había eyectado de 
un Sea Harrier del Escuadrón 800 (XZ456), pero 
cuando el helicóptero llegó a la zona ya estaba oscuro y 
la búsqueda entre las 2200Z y las 0025Z se efectuó en 
un área errónea, porque Mortimer había apagado inad¬ 
vertidamente el transmisor cuyas señales debían locali¬ 
zarlo. Afortunadamente el piloto fue recogido a! día 
siguiente por un Sea HAS .5 del Escuadrón 820. El 3 de 
junio e] helicóptero LynxHAS.2XZ733 cariñosamen¬ 
te apodado “Trigger” (gatillo) celebró un año y 
401,05 horas de vuelo con el barco. El día siguiente se 
lo vio en acción como señuelo para un Exocet, pues se 
lo había equipado con reflectores de radar para simular 
¡a respuesta de un buque, con el fin de tratar de ubicar 
una batería de Exocets MM.38 cerca de Puerto Argen¬ 
tino. Aunque el helicóptero fue seguido por varios 
radares de control de tiro del enemigo, no se le lanzó 
ningún Exocet. Esa noche el “Exeter” fue destacado a 
una posición justo al norte del estrecho de San Carlos 
para interceptar los aviones que efectuaban incursiones 
de bombardeo a gran altura, que eran efectuadas por 
Canberra B-62 de la 11 Brigada. El segundo día se 
pasó en el estrecho, mientras el helicóptero efectuaba 
patrullas sobre tierra. La noche del 5 de junio el buque 
se dispuso nuevamente a interceptar a los Canberras 
pero no apareció ninguno. El 7 de junio el helicóptero 
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buscó al sur de Soledad posiciones de radar del enemi¬ 
go cuando halló en la Isla del León Marino a un grupo 
de las fuerzas especiales, quienes ios convidaron con 
tazas de su café especial. Ese día el “Exeter” derribó a 
un Lear Jet 35A del Grupo i Aerofotográfico (T-24) 
con un misil Sea Dart. El buque iba a continuar sus 
misiones nocturnas de interdicción de bombardeos 
basta el 10 de junio. 

Ese día el XZ733 fue equipado para tomar imágenes 
por radiación de calor y realizó un reconocimiento al 
norte de las alturas Wickham y luego del Monte Plea- 
sant. La tarde siguiente el “Exeter” y la “Minerva” 
lanzaron sus helicópteros en una misión de distracción, 
para arrojar rejillas de aluminio yhacer creer al enemi¬ 
go que se estaba efectuando un desembarco en tiran 
escala desde helicópteros en las playas próximas a 
Puerto Argentino (la misión fue un éxito, ver notas 
sobre la ‘'Minerva'’). Mientras que al barco se le 
ordenó unirse al grupo de portaaviones el 13 de junio, 
el helicóptero debió realizar una operación encubierta 
cerca de Monte Rosalía en Gran Malvina. Después de 
embarcarse en.el “Sir Lancelot” para recibir instruc¬ 
ciones el helicóptero localizó los puestos de observa¬ 
ción del enemigo y regresó a su buque, previas escalas 
en el “Fearless” y el “Intrepid”. 

En la tarde del 13 de junio el XZ733 fue equipado 
nuevamente con Sea Skuas y comenzó nuevamente a 
efectuar patrullas-radar. Más tarde esa noche (0155Z) 
los Sea Darts del buque se anotaron otra víctima, al 
derribar al Canberra B.62 B-108 sobre Soledad. El 
helicóptero continuó con sus patrullas radar después de 
la capitulación argentina portnft la Fuerza de Tareas no 
se permitió un momento de distensión. Sin embargo el 
16 de junio el aparato quedó inutilizado, primero por¬ 
que requirió un cambio de motor (que se realizó duran¬ 


te la noche) y luego por fallas en dos de sus sistemas 
hidráulicos. Luego de haber obtenido ios repuestos 
necesarios del XZ729 que se hallaba a bordo del 
Atlantic Cause way” el 20 de junio, una tercera bom¬ 
ba hidráulica falló y nuevamente se requirió el repuesto 
del XZ729. Finalmente una pieza nueva fue traída de 
Ascensión el I o de julio, se la instaló y el Lynx realizó 
un vuelo de prueba hasta isla Cisne, en el estrecho de 
San Carlos (al noreste de Bahía Fox) y fue declarado 
nuevamente operacional. Mientras tanto el “Exeter” 
había comenzado a servir como buque de guardia en 
Puerto Argentino a partir del 30 de junio. Su helicópte¬ 
ro realizó un vuelo de reconocimiento sobre ¡as islas el 
2 de julio, un transporte de heridos al “Lganda”.el. 3 
y una búsqueda a gran distancia de un supuesto buque 
de guerra enemigo al oeste de las islas, el día 4. Dos 
Sea Skua fueron llevados en esta última misión y el 
helicóptero se dirigió mar afuera vía “Peneiope’ 1 pero 
no encontró nada. El 5 de julio se realizó una visita al 
lugar donde se había estrellado el Leaijet 35, derribado 
por los Sea Dart del “Exeter” en la Isla Borbón, 
seguido por algunas operaciones de transporte, mien¬ 
tras que el día siguiente se pasó en el aeródromo de 
Puerto Argentino, pues el “Exeter” se hallaba en los 
muelles de la capital. El buque zarpó para el Reino 
Unido el 7 de julio y llegó a Portsmouth el 28 y el 
helicóptero desembarcó en Portiand al día siguiente. 


La tripulación del helicóptero del ' Exeter ‘ du¬ 
rante el conflicto era la siguiente: capitán de corbe 
ta R. A, Goddard (comandante) teniente C. A. 
Devine (observador) y teniente P. F. Stone (pilota). 


“GLASGOW” (215) 


La “Glasgow” entró en la zona de exclusión el Pde 
mayo. Dos días después su helicóptero entró en ac¬ 
ción, cuando se le alertó -junto con el de la “ Coven- 
try”- para atacar a una lancha patrullera argentina no 
identificada, que había disparado contra un Sea King 
del Escuadrón 826 a unas 70 millas al norte del grupo 
de portaaviones. El XZ247 se quedó sin poder usar su 
transmisor de UHF poco después ele despegar, así que 
el ataque fue llevado a cabo por el helicóptero de la 
“Coventry”. Una vez reparada su radio el aparato 
colaboró en la búsqueda de sobrevivientes, pero en ese 
momento se detectó lo que parecía ser otro patrullero, a 
unas 5 o 10 millas de distancia. El helicóptero de la 
“Glasgow” lo atacó con dos misiles Sea Skua mien¬ 
tras se disparaba contra él y pudieron verse dos explo¬ 
siones a as 0435Z. No se pudo hacer una evaluación de 
los daños causados al adversario debido a la escasez de 
combustible, pero dos días después el buque (el “Alfé¬ 
rez Sobral”) cumpliendo una verdadera epopeya entró 
en Puerto Deseado, escoltado por el “Comodoro Py”, 
con su puente de mando volado y el comandante y siete 



miembros de la tripulación muertos, El helicóptero de 
la “Coventry’' creyó que había hundido ai “Comodo¬ 
ro Sometiera” (gemelo del “Sobral”), pero en reali¬ 
dad sin saberlo ambos aparatos habían atacado y daña¬ 
do al mismo buque (ver notas sobre la “Coventry”). 


Las salidas para exploración en superficie continua¬ 
ron hasta el 8 de mayo, cuando la tripulación llevó al 
XZ247 a bordo de la “Brilliant” para una operación 
que requería dos Lynx equipados con Sea Skuas. mien¬ 
tras que el XZ729 de este último buque -que tenía 
detector de anomalías magnéticas- se trasladó a la 
“Glasgow". La “Brilliant” se trasladó esa noche al 
norte del estrecho de San Carlos, donde los dos apara¬ 
tos iniciaron una patrulla de detección de radar en 
busca de barcos enemigos, antes de hostigar a las 
tropas de guarnición en Puerto Howard con fuego de 
ametralladoras y lanzamiento de bengalas, uh violento 
despertador! El XZ247 regresó a la * ‘Glasgow" el 9 de 
mayo y el XZ729 se dirigió a la “Brilliant”. E! 10este 
buque relevó a ia “Coventry” en la misión de bombar¬ 
deo de posiciones terrestres en los alrededores de Puer- 
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to Argentino. Dos días más tarde, cuando operaba a 
unas 25 millas al Este de la capital de las islas, fue 
atacada por dos escuadrillas de Skyhawks A-4B de la 
V Brigada que la alcanzaron con una bomba de 500 
libras justo por encima de la línea de flotación. El 
proyectil pasó a través de la sala de máquinas y salió 
por el otro lado del buque, sin estallar, pero dejando un 
orificio de un metro de diámetro en ambos costados. 
Luego dé efectuarse algunas reparaciones la “Glas¬ 
gow” fue destacada junto con el “Hermes” y la Bro- 
dasword -el 14 de mayo- para desembarcar fuerzas 
especiales para la ahora famosa operación en Isla Bor- 
bón. El buque regresó al día siguiente para continuar 
con los bombardeos, pero el 25 de mayo esa misión fue 
asumida por la “Cardiff' y el helicóptero XZ247 se 
transfirió a la ‘ ‘Ambuscade’', a cambio del XZ696 (un 
Lynx que no estaba equipado con Sea Simas). La 
“Glasgow” fue amarrada al costado del “Stena Seas- 
preed” para su reparación en talleres en la jornada del 


26 de mayo y partió al día siguiente de regreso al Reino 
Unido. El helicóptero desembarcó en Yeovilton el 19 
de junio, donde el XZ696 fue marcado con una silueta 
blanca de un buque partido en dos en el lado de babor 
de su nariz. La “Glasgow” amarró en Portsmouth más 
tarde ese día. 


La tripulación del helicóptero de la "Glasgow' ’ 
durante el conflicto: capitán de corbeta J, A , Lister 
(comandante) mencionado en los partes: teniente 
R. J. Ornshaw, mencionado en los partes. 


El buque fue desplegado nuevamente en Malvinas • 
en 1982, dejando Portmouth el 6 de setiembre llevando 
a bordo al Lynx HAS .2 XZ694. Regresó el 20 de 
diciembre y el helicóptero desembarcó en Portland. 


“MINERVA” (210) 


Cuando la “Minerva’ ’ amarró en Devonpon el 2 de 
abril debía ser sometida a un proceso de mantenimien¬ 
to general. En consecuencia la tripulación de su heli¬ 
cóptero Lynx RAS.2 XZ248, “MV/424”, no equipa¬ 
do con misiles Sea Skua, debía trasladarse a la “Liver¬ 
pool” el 6 de abril. Sin embargo, este traslado no se 
concretó y se les asignó el Lynx HAS.2 XZ730 el día 
3, que estaba equipado con Sea Skuas y que todavía 
llevaba ei código "PN/454” pues había prestado servi¬ 
cios en la “Penelope” (el XZ248 fue enviado a la 
Unidad de Apoyo Naval el 6). El XZ730 partió de 
Yeovilton el 3, a bordo del Hércules C.l XV299 y 
llegó a Wideawake (a las 0239Z del 5 de abril) donde 
fue montado. Se embarcó en el “Fort Austin” el 6 
junto con la tripulación del helicóptero de la “Newcas- 
de”, partiendo con el buque hacia el sur el día 9. El 
1 ‘Fort Austin’ ’ se unió tres días más tarde al ‘ ‘ Enduran- 
ce” para la transferencia de tropas y equipos en vista 
de la operación “Paraquat’ ’. Luego el buque se dirigió 
a Ascensión el 13, encontrándose en ruta con las 
“Arrow”, “Coventry” y "Glasgow” el 17, día en 
que los tres Lynx HAS.2 equipados con Sea Skuas 
fueron cambiados por los que se encontraban a bordo 
de esos buques. El Lynx (XZ730) de la ‘ 'Minerva’ ’ fue 
transferida a la “Arrow” a cambio deí XZ241, que no 
estaba equipado con Sea Skuas ni aparatos de detec¬ 
ción de radar, pero se hallaba ya pintado con el esque¬ 
ma de camuflaje de baja visibilidad. El 17 se decidió 
que la tripulación debería retomar al Reino Unido con 
el XZ241 para efectuar modificaciones en el aparato y 
el helicóptero desembarcó en Ascensión el 22. Fue 
llevado por vía aérea a Yeovilton adonde llegó al día 
siguiente, junto con su tripulación. 

Entretaodo ia “Minerva” vio interrumpido brusca¬ 
mente su mantenimiento de manera tal que pudiera ser 
desplegada en el Atlántico Sur y con este propósito se 
le suministró una nueva escuadrilla (224). Se la equipó 


con el Lynx HAS.2 XZ698 el 16 de abril, un helicópte¬ 
ro provisto de Sea Skuas que antes había estado en (a 
Unidad de Apoyo Naval. El Lynx fue asignado y 
llevaba las marcas ‘ ‘-/306’ ’ (código del cuartel general 
del Escuadrón 806) pero debido al regreso a Yeoviiton 
de la escuadrilla original de la “Minerva” el 23 de 
abril, se planteó un problema de doble identificación. 

Esto se resolvió trasladando a la nueva escuadrilla 
déla “Minerva” (224) a la “Liverpool”, mientras que 
la escuadrilla original de aquel buque se hizo cargo del 
XZ698 en reemplazo del XZ241. Al XZ698 se le 
asignó entonces el código 424, aunque no le fue pinta¬ 
do. La escuadrilla se embarcó en la “Minerva" el 10 
de mayo en Devonport, con el mismo personal que 
había sido desplegado en el “Fort Austin”, zarpando 
ese mismo día hacia el Atlántico Sur con el Grupo 
Bristol. En ruta se hicieron prácticas de vuelo en condi¬ 
ciones de guerra, sólo con una breve etapa en Ascen¬ 
sión el 19 de mayo, antes de que el buque entrase en la 
zona de exclusión el 26 de mayo, para unirse esa noche 
a la fuerza principal. 

La Escuadrilla comenzó a efectuar patrullas radar y 
búsquedas en superficie para el grupo de portaaviones, 
hasta que el 29 de mayo el buque fue destacado para 
relevar a la “ Argónauf ’ averiada por las bombas, para 
efectuar tareas de control de guerra antiaérea en el 
estrecho de San Carlos. El 31 de mayo se Ordenó a las 
escuadrillas de la “Minerva” y de la “Arrow” buscar 
al buque hospital argentino “Bahía Paraíso”, del que 
se sospechaba estaba contribuyendo al esfuerzo bélico. 
La nave fue ubicada al sur del estrecho de San Carlos y 
la abordó el helicóptero de la “Minerva”, mientras 
que el de la “Arrow” actuaba como apoyo y enlace 
radio. No se encontró nada anormal a bordo, aunque en 
el hangar había dos aparatos, un Puma del Batallón de 
Aviación 601 y un Alouette III de.la 1* Escuadrilla de 
Helicópteros, ambos pintados de blanco y con las 














cruces rojas requeridas para actuar en el transporte de 
heridos. La “Minerva” permaneció en ei estrecho y la 
escuadrilla-se dedico a patrullar sobre posiciones ene¬ 
migas ubicadas en la costa. Era usual que las escuadri¬ 
llas permaneciesen en vuelo mientras el barco realiza¬ 
ba sus tareas de rutina. El 3 de junio, cuando volaban a 
unas 3 millas a! sudeste del cabo Pembroke, el helicóp¬ 
tero fue atacado por un misil argentino no identificado, 
pero afortunadamente escapó sin ser alcanzado. Se 
cree que el proyectil era un Rol and, pero es más verosí¬ 
mil que fuese en Tigercat o un Blowpipe. 

L.a "Minerva” zarpó el 3 de judío para unirse al 
grupo de protaaviones para efectuar patrullas radar, 
pero durante la noche del 8 ai 9 regresó al estrecho de 
San Carlos como escolta del “Engadine” y tres barre¬ 
minas. Su siguiente misión se efectuó el 11 de junio, 
cuando en compañía de la escuadrilla del "Exeter” el 
Lynx despegó para efectuar una operación de distrac¬ 
ción. lanzando rejillas de aluminio para hacer creer al 
enemigo que se efectuaba un desembarco heliportado 
en gran escala en las playas próximas a Puerto Argenti¬ 
no. Todo fue bien hasta que el radar de la defensa 
antiaérea enemiga intentó “enganchar" a ambos apa¬ 
ratos. a unas cuatro millas de Puerto Argentino. Se 
identificó un radar-guía de Roland y la tripulación del 
helicóptero de la “Minerva" se sintió especialmente 
preocupada, pues ya había tenido un encuentro cerca¬ 
no con un misil hacia poco tiempo. El 14 de junio se 
supo que las fuerzas argentinas habían informado so¬ 
bre el rechazo de un desembarco heliportado durante la 
noche del 11 de junio y el comodoro Clapp (el coman¬ 


dante de operaciones anfibias a bordo del "Fearless”) 
destacó el éxito de la misión, que había permitido 
distraer al enemigo mientras avanzaban las tropas. 

Después de la capitulación, la “Minerva” se dirigió 
a Puerto William el 17 de junio, adonde permaneció 
hasta que fue relevada por la “Penelope” el 14 de 
julio. En ese período el XZ698 fue enviado a la “Bir- 
mingham” en un préstamo por dos días, debido a que 
el helicóptero de ese buque, en XZ693, se hallaba 
inutilizado. La “Minerva” abandonó finalmente la 
zona de exclusión el 15 de julio y la escuadrilla desem¬ 
barcó en su nueva base de Purtiand antes de que el 
buque amarrase en Portsmouth, el 3 de agosto. 

La tripulación del helicóptero de la ' Minverva’ ’ 
durante el conflicto: capitán de corbeta G. R. Moo- 
die (comandante); teniente S. K. Collard. 


La “Minerva” fue destacada nuevamente a Malvi¬ 
nas en 1982. Debía zarpar el 8 de noviembre, pero la 
partida se postergó durante seis días por problemas 
técnicos, seguido por una reparación en Portland, don¬ 
de el buque sufrió una colisión sin importancia con la 
“Yarmouth" el 22 de noviembre. Después de los 
arreglos finalmente dejó Devonport el 29, con el Lynx 
HAS.2 XZ698 "-/424“ (ya pintado con el esquema de 
camuflaje gris oscuro) que había sido embarcado en 
Portland el 15 de noviembre. El buque retomó a De¬ 
vonport el 24 de marzo de 1983 y el helicóptero desem¬ 
barcó en Devonport ai día siguiente. 


•=3i 


“NEWCASTLE” (203) 


La “Newcastle” había comenzado en febrero en 
Portsmouth un período de mantenimiento que debía 
durar doce meses y no fue desplegada al Altántico Sur 
sino más tarde ese año, Sin embargo, la escuadrilla 
permaneció en servicio y operaba ej Lynx HAS.2 
XZ242 “NC/345”, bautizado Wee Geordie’’ (equipa¬ 
do con Sea Skuas). El 2 de abril el Lynx fue preparado 
.para ser transportado por vía aérea a Ascensión. dejan¬ 
do Yeovilton al día siguiente a bordo del Hércules C. 1 
XV293. A su llegada a Wideawake el 4 de abril el 
helicóptero fue montado nuevamente y efectuó vuelos 
de prueba ames de ambarcarse el 6 de abril en el 1 ‘Fort 
Austin”. acompañado por las escuadrillas de la “Mi¬ 
nerva" y la de pruebas. A la escuadrilla de la “New¬ 
castle'' (ver más adelante) se unieron el teniente A. 
Harper (antes en la escuadrilla del cuartel general) y el 
capitán de corbeta R. K. O’Neill (antes observador 
principal dei cuartel general) quien era el comandante 
del destacamento. 

El “Fort Austin” zarpó el 9 de abril para reaprov i - • 
sionar al “Enduranee” en vista de la operación “Para- 
quafantes cic regresar al norte el 13 de abril, para 
unirse ai Grupo Avanzado y transferir los tres helicóp¬ 
teros equipados con Sea Skuas a los buques que iban 
hacia el sur. Este encuentro se efectuó el 17 de abril. 


oportunidad en que la “Coventry” recibió al XZ242 y 
transfirió el XZ700 que no tenía Sea Skuas al “Fort 
Austin ’ ’, para su posterior entrega a la escuadri I la de la 
“Newcastle”, aunque el aparato no adoptó el código 
(345), pues en ese momento eran asignados por las 
escuadrillas a bordo del “Fort Austin’ ’. El buque llegó 
nuevamente a Ascensión el 20 de abril y la escuadrilla 
de la * ‘Minerva' ’ desembarcó el 22. La nave zarpó 
hacia el sur el día siguiente y entró en la Zona de 
Exclusión el 3 de mavo. 

té 

El ‘ 1 Fort Austin ’ ‘ comenzó inmediatamente opera¬ 
ciones como unidad flotante de apoyo a la aviación 
naval. El Lynx de la “Alacrity (XZ736) fue recibido 
el 3 de mayo para ser reparado por averías en combate 
y se lo cambió por el XZ700, no equipado por Sea 
Skuas, efectuándose en la operación inversa tras los 
arreglos, el 8 de mayo. El 4 de mayo el personal de la 
escuadrilla de la “Newcastle" fue transferido al “In¬ 
vencible” para recobrar al XZ720, un Lynx que tam¬ 
poco tenía Sea Skuas, que había estado antes con la 
escuadrilla de la “Alacrity” e inactivo desde el 24 de 
abril. E! helicóptero llegó esa tarde al “Fort Austin”. 
Un tercer Lynx HAS.2 se unió a la escuadrilla de a 
“Newcastle” a bordo del “Fort Austin” el 8 de mayo, 
cuando el XZ725 fue embarcado desde la ‘ ‘Briiliant”. 









Este aparato, no equipado con Sea Skuas, había perte ¬ 
necido a la escuadrilla del 1 ‘Sheffield”, luego pasó a ja 
“Brilliant” el 22 de abril a cambio del XZ721, para 
tomar parte en la operación “Paraquat”. Cuando el 
“Sheffield” fue atacado el 3 de mayo el XZ721 fue 
recobrado por el “Hermes” antes de regresar a la 
“Brilliant” el 7 de mayo. 

El 17 de mayo el “Fort Austin" fue requerido para 
que tomase a bordo a cuatro Sea Kings HAS.5 del 
Escuadrón 826 del “Hermes” para hacer llegar a bor¬ 
do del portaaviones a más Sea Harriers FRS.l y el 
Harrier GR.3 que eran esperados al día siguiente desde 
el ‘ ‘Atlantic Conveyor' ’. En consecuencia la Escuadri¬ 
lla de Pruebas (con el XZ725) fue transferida al “In- 
vincible” el 17 de mayo, mientras que la escuadrilla de 
la “Newcastle” se embarcó en el “Hermes” con los 
XZ240 (de la Escuadrilla de Pruebas), XZ700 y 
XZ720, Pero el creciente amontonamiento en el puen¬ 
te del “Hermes” hizo necesario transferir al XZ700 
(que había recibido piezas de repuesto del XZ736) al 
“Atlantic Conveyor” hasta el 20 de mayo. Desgracia¬ 
damente este helicóptero se perdió cuando el buque fue 
alcanzado por un misil Exocet el 25 de mayo. Luego de 
la pérdida del “Atlantic Conveyor’ ’ se decidió que el 
“Hermes” operase un Lynx por vez, con la misión de: 
desviar Exocets con medidas electrónicas. 

La Escuadrilla de Pruebas a bordo del “ínvincible’ ’ 
pidió prestado el XZ720 el 10 de junio, dado que el 
XZ725 necesitaba el Cambio de ia caja de velocidades. 


La escuadrilla de la “Newcastle” continuó utilizando 
el XZ240, mientras que el XZ720 r.o regreso al “Her¬ 
mes” hasta el 17 de junio, tres días después de la 
capitulación argentina. El “Hermes” permaneció eñ 
su puesto hasta que zarpó hacia Puerto Williams el 3 de 
julio, en rufa hacia el Reino Unido. El portaaviones 
llegó a Portsmouth el 21 de julio, con los X7.2, 40 y 
XZ720 sobre el puente, los cuales al día siguiente 
volaron hacia Yeovilton. 


La tripulación del helicóptero a bordo, de la 

' ‘Newcastle’' durante el conflicto: capitán de cor¬ 
beta R , K. O’Neill (observador en jefe); teniente A, 

Harper (piloto): capitán de corbeta R. H. Sear 
(comandante, piloto) y teniente D. A. Murphy (ob¬ 
servador). 


La “Newcastle” fue desplegada nuevamente en 
Malvinas más tarde en 1982, pues su mantenimiento 
demandó varios meses. Zarpó de Portsmouth el 6 de 
setiembre llevando a bordo el Lynx de reemplazo 
XZ256, Este helicóptero resultó luego dañado en el 
Atlántico Sur durante el despliegue y se lo transfirió a 
la escuadrilla de la “Scuthampton” el 23 de setiem¬ 
bre, a cambio del XZ73I. La “Newcastle” regresó a 
Portsmouth el 20 de diciembre y el Lynx desembarcó 
en Portland. 


“PENELOPE” (209) 
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La ‘ ‘Penelope” se encontraba en Devonport el 29 de 
marzo, con su equipamiento con misiles SSM Exocet 
casi concluido. Las pruebas en el mar se realizaron 
entre eí 12 y el 15 de abril y del 19 al 5 de mayo. Su 
escuadrilla operaba con el Lynx HAS .2 XZ730, códi¬ 
go “Pn/454” equipado con Sea Skuas y contramedi¬ 
das electrónicas. Debido a la necesidad que había en el 
Atlántico Sur de aparatos con esos misiles, fue pasado 
a la escuadrilla de la “Minverva” el 3 de abril. La 
escuadrilla de la “Penelope” recibió el XZ691 equipa¬ 
do con Sea Skuas el 26 de abril, ya pintado con el 
esquema de baja visibilidad. El código 454 le fue 
asignado, pero n-fue pintado en el XZ691 ni sus suce¬ 
sores. E1XZ691 voló desde Yeovilton a Lee-on-Soient 
el 6 de mayo, donde los técnicos de la Unidad de 
Prueba de Aviones Navales le instalaron un transpon- 
der de 1 banda y el Lynx regresó ai día siguiente. La 
escuadrilla se embarcó en la “Penelope” el 10 de 
mayo después de que el buque zarpó de Devonport 
hacia el Atlántico Sur con el grupo “BristoJ”. La 
tripulación comenzó inmediatamente a practicar barre¬ 
ras de radar, búsqueda en superficie y la técnica del 
vuelo nocturno, aunque tuvo poco tiempo para entre¬ 
narse en apoyo de artillería naval durante la corta 

parada en Ascensión, el 19 de mayo. 

La “Penelope” se unió a la Fuerza de Tareas en la 
noche del 25 al 26 de mayo y en las siguientes tres 


semanas estuvo dedicada esencia'mente a tareas de 
escolta en la zona de los desembarcos, mientras que su 
tripulación efectuaba prácticas de búsquedas en super¬ 
ficie y detección de emisiones de radar. Un misil no 
identificado fue disparado contra e! helicóptero desde 
Isla Borbón el 7 de junio (probablemente un Blowpi- 
pe), pero el Lynx escapó intacto. Seis días más tarde 
hubo oportunidad de responder al ataque, cuando la 
escuadrilla de la “Penelope” debió efectuar una patru¬ 
lla baja altura sobre Bahía Choiseul en busca de 
barcos argentinos, pero lo único que halló fue la lancha 
de la Prefectura “Río Iguazú” varada en la costa. Esta 
embarcación había resultado averiada durante un ata¬ 
que de Sea Harriers el 22 de mayo y estaba en costa 
norte de la bahía y junto a ella había una carpa con 
suministros. El helicóptero disparó un misil Sea Skua 
que hizo impacto en el puente de ia lancha y estalló. No 
había rastros de otra embarcación, sobre cuya presen¬ 
cia cerca de Isla Becher se había informado. En la 
segunda quincena de junio el XZ691 comenzó a tener 
problemas de vibraciones y el 2 de julio se lo trasladó a 
la “Broadword” que estaba a punto de zapar para el 
Reino Unido. A cambio se recibió el XZ723, un apara¬ 
to equipado con Sea Skuas y contramedida electróni¬ 
cas, que llegó vía el “Fort Grange” y el “Regent”. 

El 4 de julio la “Penelope” actuó como anfitrión de 
la escuadrilla del “Exeter” que llegó a las 0815Z para 











reaprovisionarse de combustibles en camino a investi¬ 
gar un contacto radar, que se había establecido al oeste 
de Malvinas. 

El buque permaneció en posición hasta el 23 de 
agosto, en cuyo período la escuadrilla fue destacada 
durante un breve lapso-entre el 23 y el 25 de julio-a la 
Birmingham, pues el XZ693 estaba inutilizado. La 
Penelope 1 ’ regresó a su base el 10 de setiembre, junto 
con la “Andrómeda” y la “Avenger” y cuando los 


tres buques pasaron junto al rompeolas de Plymouth 
las tres escuadrillas djespegaron e hicieron sobrevue¬ 
los en Devonport, antes de dirigirse a Portiand. 


Tripulación del helicóptero de la “Penelope ” 
durante el conflicto: teniente C. E. Mervick (co¬ 
mandante); teniente N. J. Last. 


“SHEFFIELD” (213) 


El “Sheffield” zarpó en Gibraltar el 26 de marzo 
para participar en el ejercicio “Springtrain” para el 
cual su escuadrilla se embarcó con el Lynx HAS.2 
■ XZ725 no equipado con misiles Sea Skua, código 
“SD/337”. Al buque se le ordenó el 2 de abril partir 
directamente para el Atlántico Sur y como en todas las 
otras escuadrillas su helicóptero fue pintado con el 
esquema de camuflaje de baja visibilidad. El código 
337 permaneció asignado, pero no le fue pintado al 
XZ725 o a las máquinas que lo reemplazaron. La 
tripulación comenzó un período de repaso de procedi¬ 
mientos de vuelo en tiempo de guerra. El buque llegó a 
Ascensión el! 1 de abril y durante los tres días siguien¬ 
tes la escuadrilla pudo practicr apoyo de fuego naval 
entre misiones de transporte de cargas, antes de que le 
“Sheffield” zarpase una vez más, junto con la “Bri- 
lliant” como integrante del grupo de avanzada. El 22 
de abril la “BrilHant” fue destacada del grupo hacia 
Georgia del Sur para la operación “Paraquat”, dejan¬ 
do al “Sheffield” al mando. Para aquella operación la 
"Brilliant” no necesitaba un Lynx equipado con Sea 
Skuas, porque se tenía entendido que iba a actuar como 
patrulla radar y transporte de tropas, así que el XZ725 
fue trasladado desde el “Sheffield” a cambio XZ721, 
equipado con Sea Skuas y torpedos Stingray. 

El 1 ‘Sheffield’ ■ se encontraba ya en posición cuando 
se estableció la zona de exclusión el 1“ de mayo y 
asumió la función de piquete avanzado de radar, a unas 
20 millas al oeste del grupo de portaaviones, mientras 
la escuadrilla comenzaba una serie de patrullas y de 
búsquedas en superficie. El 4 de mayo el barco se 
desplazó más cerca de Malvinas para hacerse caigo de 
las tareas de “Coventry” (que tenía problemas en su 
radar). Desgraciadamente el período de operaciones 
del buque fue muy breve, porque el 4 de mayo a las 


1419Z, mientras hacía de piquete a unas 70 millas al 
sur-sudeste de Puerto Argentino fue atacado por dos 
Super Etendards de la 2“ Escuadrilla. Se cree que el 
primer Exocet fue desviado por las rejillas de alumi¬ 
nio, dado que un contacto a bajo nivel que se aproxi¬ 
maba desde el oeste desapareció poco después de las 
pantallas. El teniente B. S. Layshon (comandante de 
escuadrilla) y el teniente P. Walpole (de la tripulación 
del barco) estaban en ese momento en el puente y 
cuando miraron sobre la amura de estribor divisaron 
úna estela de humo próxima a la superficie de! océano, 
que era ün segundo Exocet acercándose velozmente. 
Sólo cinco segundos después el misil alcanzó al “Shef¬ 
field” en el medio de sil superestructura, dos metros 
por encima de la línea de flotación, entre La sala de 
operaciones y la de máquinas de proa. Parece que el 
proyectil no estalló, pero los incendios originados por 
su carga de combustible no consumida pronto escapa¬ 
ron a todo control. Los equipos de control de averías se 
pusieron a trabajar inmediatamente, pero la cañería 
principal de agua de i barco había sido destruida por el 
impacto. Las llamas se expandieron rápidamente, así 
como nubes de humo acre y el capitán no tuvo otra 
opción que dar la orden de abandonar el buque. El 
helicóptero salió intacto del ataque y se dirigió al 
‘ ‘Kermes’ ’, antes de ser destinado a la escuadrilla de la 
"Brilliant” el 9 para llevarlo a puerto en Georgia del 
Sur, pero a las 0435Z del 10 de mayo se hundió en el 
mar tormentoso al sudeste de Malvinas. 


Tripulación del helicóptero del '' Sheffield' ’ du¬ 
rante el conflicto: teniente B. S. Layshon (coman¬ 
dante); teniente A. W, Clark, 


ESCUADRILLA DE PRUEBAS (230) 


Al comienzo del conflicto Ja Escuadrilla de Pruebas 
estaba operando desde YeoviJton con el Lynx HAS.2 
XZ719, código ”-/479” y marcado con un relámpago 
en blanco hacia la parte de la cola, en vez de las 
inscripciones' usuales. El 2 de abril la escuadrilla se 
preparó para su despliegue en el Atlántico Sur el 
XZ719 fue cambiado por el XZ247 equipado con Sea 
Skuas, que había estado operando con la escuadrilla de 
la "Birmingham”. Se le había asignado el código 333, 


pero no le fue pintado aunque la inscripción "HMS 
Birmingham" estaba en blanco en la nariz de la máqui¬ 
na. Al ser transferido a la escuadrilla de pruebas se le 
borraron esas marcas y se le asignó el código 306, que 
tampoco le fue pintado, El aparato fue preparado para 
su transporte por vía aérea a Ascensión y salió de 
Yeovilton el 3 de abril en el Hércules C.l CV306. 
Llegó a Wideawake al día siguiente y se lo montó 
nuevamente y probó en vuelo antes de embarcarlo en el 
































“Fort Austin” el 6 de abril, junto con las escuadrillas 
déla “Newcastle” y déla “Minerva”. El buque zarpó 
el 9 de abril para encontrarse y aprovisionar al “Endu¬ 
rante”, antes de que se iniciara la operación “Para- 
quat”. 

El encuentro se efectuó el 12 de abril y el “Fort 
Austin” navegó una vez más hacia el norte para diri¬ 
girse a Ascensión. En el camino se encontró con los 
buques del grupo avanzado que iba hacia el sur, y allí 
los helicópteros no equipados con Sea Skuas fueron 
cambiados por los que tenían misiles, que iban a bordo 
del “Fort Austin”. Esto se concretó el 17 de abril, 
cuando la escuadrilla de pruebas cambió el XZ247 por 
el XZ732 de ía escuadrilla de la “Glasgow”. El 
XZ732 no adoptó un código como las escuadrillas que 
se encontraban en el “Fort Austin”, que de todas 
maneras no usaban. El buque continuó viaje hacia 
Ascensión donde desembarcó la escuadrilla de la “Mi¬ 
nerva” el 22 de abril para retomar al Reino Unido. El 


barco regresó otra vez at sur al día siguiente, entrando 
en la zona de exclusión el 3 de mayo. Dos días más 
tarde la Escuadrilla de Pruebas envió al XZ732 a la 
escuadrilla de la “Broadasword”, a cambio del 
XZ249, un aparato equipado con detector de blancos 
por calor, contramedidas electrónicas y Sea Skuas, 



Tripulaciones de la Escuadrilla de Pruebas du¬ 
rante el conflicto: teniente M. M. Butcher (coman¬ 
dante); teniente M. D. Llewelyn-Jones . 


Otras tripulaciones que participaron en el con¬ 
flicto: capitán de corbeta R. A. Edwards (ex 
comandante de la escuadrilla de la Argonaut); ca¬ 
pitán de corbeta D, H. Yates (ex comandante del 
Escuadrón 815); teniente P. Finan (del Escuadrón 
702); teniente P. A. Harrall (instructor de combate 
del Escuadrón 815). 


TRAS 



LA CAPITULACION 


Como los siguientes buques no salieron del Reino 
Unido sino después de la capitulación argentina, no 
fueron elegidos para su inclusión en el texto principal 
de este libro. Sin embargo una información básica 
sobre los movimientos de ios barcos y sus escuadrillas 
están en las secciones individuales por buques y 
aviones. 


“Amazon”, Escuadrilla 208 


no zarparon del Reino Unido hacia el Atlántico Sur 
hasta el 8 de noviembre. 


“Danae”, Escuadrilla 218 


El buque y su escuadrilla (Lynx HAS.2 XZ726 (464)) 
no zarparon del Reino Unido hacia el Atlántico Sur 
hasta el 18/19 de junio. 


El buque y su escuadrilla (Lynx HAS.2 XZ735 (329)) 
no zarpó del Reino Unido hacia el Atlántico Sur hasta 
el 2 de agosto. 


“Battleaxe”, Escuadrilla 201 


El buque y su escuadrilla (Lynx HAS.2 XZ727 (403)) 
no zarparon del Reino Unido hacía el Atlántico Sur 
hasta el 2 de agosto. 


“Birmingham”, Escuadrilla 201 


El buque y su escuadrilla (Lynx HAS. 2 333) no zarpa¬ 
ron del Reino Unido hacia el Atlántico Sur hasta el 18 
de junio. 


"Liverpool”, Escuadrilla 224 


El buque y su escuadrilla (Lynx HAS.2 XZ245 “-/ 
332) no zarparon del Reino Unido hacia el Atlántico 
Sur hasta el 8 de noviembre. 


“Phoebe”, Escuadrilla 242 


El buque y su escuadrilla (Lynx HAS.2 XZ724) no 
zarparon de! Reino Unido hacia el Atlántico Sur hasta 
e! 6 de setiembre. 


“Sirius”, Escuadrilla 243 


“Brazen”, Escuadrilla 235 


El buque y su escuadrilla (Lynx HAS.2 XZ690 (330)) 
no zarparon del Reino Unido hacia el Atlántico Sur 
hasta el 8 de noviembre. 


“Charybdis”, Escuadrilla 228 


El buque y su escuadrilla (Lynx HAS.2 XZ734 (431)) 


El buque y su escuadrilla (Lynx HAS.2 XZ255 (4501) 
no zarparon del Reino Unido hacia el Atlántico Sur' 
hasta el 6 de setiembre. 


“Southampton”, Escuadrilla 202 


El buque y su escuadrilla (Lynx HAS.2 XZ73I (345)) 
no zarparon del Reino Unido hacia el Atlántico Sur 
hasta el 18 de junio. 
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DETALLES INDIVIDUALES DE LOS AVIONES 


XZ 233 HAS.2 

El 29/1H/82 con el Escuadrón 815, en la escuadri¬ 
lla de la ”Aigúnaut” en Yeovilton, código "AT/ 
466**1 llamado Ajasen"'*- Se embarcó en la “Argo- 
naut' ’ desde Yeovilton el 5/IV/82 para trabajaren el 
buque tras su período de mantenimiento. Se embar¬ 
có en Yeovilton el I4/IV/82 (para modificarlo para 
Sea Skuas) y finalmente se reembarcó en la * J Argo- 
naut" el 19/IY/82 (justo después que ésta partió de 
Devenpett) navegando con ella hacia Ascensión y el 
AtJánücó Siir. Cuando se embarcó ya se te había 
pintado con el esquema de baja visibilidad que con¬ 
sistía en una capa azul oscuro (que cubrían las ins¬ 
cripciones anteriores), escarapelas azul/rojas (de 
medida standard) y números de serie en negro. Por 
alguna tazón desconocida las inscripciones ROY AL 
NAVY en blanco fueron conservadas. El código 
466 continuó asignado pero tío se lo pintó. Eí 5/VÍ/ 
82 la “Arganauf r recibió órdenes de regresar al 
Reino Unido. Ese día el helicóptero fue transferido a 
Ja "Cardiff 1 (a cambio del XZ254 no equipado con 
Sea Skuas, d código 335 le fue asignado pero no 
pintado). 

El 13/VI/82 cuando m piloteado por d teniente 
Qaylon a unas 50 millas al sur del estrecho de San 
Carlos fue atacado por dos Daggcrs de la Vf Brigán 
da. A pesar de los reiterados disparos logró escapar 
intacto* 

Debido a problemas mecánicos fue transferido a 
la escuadrilla de la " Brilliam* * el 22/VL82 a cambio 
del XZ721 (equipado con Sea Skuas y Stingrays). 
código 34! le fue adjudicado pero no se lo pintó, 
Zarpó con el buque hacia la zona de exclusión ti 
23/VI/82, luego partió hacia d Reino Unido y llegó 
a Y aovillan el 13/VT3/82, 

En la fecha de su ¡legada a Yeovilton todavía 
tenía la inscripción ROYAL NAVY en Ierras 
blancas * 

XZ240 HAS.2 

El 29/1H/82 en la Unidad de Apoyo a ía Aviación 
Naval de Yeovilton, con el código \U-\ Transferi¬ 
do al Escuadrón 815 en Yeovilton el 10/1 Y/82 (equi¬ 
pado con Sea Skuas, contramedidz electrónicas y 
detector de blancos por calor). Preparado para carga 
aérea eF 14ÍIV/S2 (todavía con el código Vi*/-') y 
partió d 16/IWS2 para Ascensión a boróo dei Hér¬ 
cules C. 1 XV185. A su llegada fue armado por el 
equipo naval 1222 y destinado inmediatamente a la 
escuadrilla de Ja ^Broadswortf \ fue nevado en 
vuelo al “Invencible'' el ÍMV/S2 para su transpor¬ 
te al sur (dado que la 1 ‘Bnjadasword 4 ? llevaba ya dos 
helicópteros a bordo). El 20/IV/82 fue utilizado por 
la /‘BroadswarcT y finalmente fue transferido per¬ 
manentemente a ese buque desde el 1 'Invencible^ d 
24/IV/82, como parte de un triple intercambio entre 
el portaaviones, la mencionada fragata y la ■ ‘Atacrí- 
ty* 1 (ver también XZ720 y XZ736). En un determi¬ 
nado momento de css período se le aplicó un esque¬ 
ma de baja visibüidád (cuyos detalles exactos no se 
conocen). Durante permanencia cu la “Broads- 
word* se 1c asignó el código 348 pero no Je fue 
piñ&dü, Permaneció con el buque hasta el 5/V/82 
cuando fúe transferido ai “Fort Aiistin" a cargo de 
la Escuadrilla de Pruebas, a cambio del XZ732 que 
no estaba equipado co^ Sea Skuas. Ningún código le 
fue asignado a los aparatos a bordo dd “ Fort AüS- 
tin 1 ' que los hebía dispensado de usarías, Transferi¬ 
do a la escuadrilla de ía "üéwmde' 1 d 1 7/Y/82 
(siempre a bordo del ‘Fort A mío") .a cambio dd 
XZ725 r fue 1 levado en vuelo al "Heniles*" con la 
escuadrilla esc día r para cumplir funciones de se¬ 
ñuelo de Exóceui con su radar y dando fugar a bordo 
del “Fort Austin” para cuatro Sea Rings dd Escua¬ 
drón S2Ú; m se le asignó código. 

En e! 'Tícrmes' su esquema de camuflaje de baja 
visibilidad consistid m azul oscuro sobre toda la 
estructura* cubriendo ¡as escarapelas y ía inscrip¬ 
ción en blanco de ROYAL NAVY, pero conservaba 
en negro los números de serie Permaneció con d 
portaaviones, zarpando con d desde Puerto William 
el 3/VJI/S2 en ruta háda d Reino Unido. Llegó a 
Fommoüth a bordo del ^Hermes" el 2J/VD/82 y 
fue trasladado en vuelo a Yeovilton el 22/VII/82, 


XZ24I HAS.2 

El 29/CI/B2 se encontraba con el Escuadrón Si 5* 
escuadrilla de la “Arrow 1 ', código t AWV32ó i (sin 
Sea Skuas j operando desde Gib rallar en el marco del 
ejercido £t Springtrain M * Se le ordenó dirigirse di¬ 
rectamente al sur con d barco el 2/IV/82, llegando a 
Ascensión el ! l/IV/82* Entre esa fecha y el 14/TV/ 
82 (cuando el buque zarpó para eí Atlántico Sur) fríe 

piulado en el osquemiulebaja visibilidad, consisten¬ 
te en una capa de color azul oscuro (que borró la 
inscripción ROYAL NAVY y otras letras). Los nú¬ 
meros de Sene en blanco fueron conservados, se 
adoptaron escarapelas mjn/azul y le siguió asignado 
el código 326, pero no Je tire pintado* La 14 Arraw*’ 
se encontró con el "Fort AustuT (que iba rumbo 
norte hacia Ascensión) el 17/FV782 y d Lynx le fire 
transferido para su utilización en la “Minerva”, a 
cambio del XZ730, equipado con misiles Sen ¡Sima. 
El código de la 1 'Minerv a 5 1 (424) no le fue asignado , 
pues para ese entonces el 4 'Fort Áustin” había dis¬ 
pensado de su uso. Voló a Wídeawake e! 22/TV782, 
fiie desarmado por el equipo naval 1222 para su 
transpone por avión al Reino Unido, a Yeovilton, 
adonde [legó en el Hércules C, 1 XV297 el 26/IV/82. 

XZ242 HAS.2 

El 29/HI7B2 estaba en el Escuadrón 815, escuadri¬ 
lla de la "Newcastié”, código 'NG'345' y se Iknmba 
, 4 Wee Geordie"' (equipado con Sea Skuas), En ese 
momento se encontraba con base en tierra, en Yeo- 
vil ton* mientras se re acondicionaba el buque. El 
2/ÍV/K2 el personal die la escuadrilla yrel Lynx fue¬ 
ren preparados para Su despliegue a Ascensión pre¬ 
viamente a su asignación a un buque de la Fuerza de 
Turcas. Desarmado (pero todavía con el código 
‘N0345* fue lie vado a Wideawake en el Hércules 
C. I XV293 y llegó el 4/1V/S2. Fue montado nueva¬ 
mente el 5/1V/82 y luego de ser probado en vuelo se 
lo condujo ri ó al * 4 Fort Austm" (toda vía asignado a 
la escuadrilla de Ib "Neivcaatle*'). Salió de Ascen¬ 
sión con eí buque d 9/TV/82 permaneciendo en Ja 
nave basta el 17/IV/S2, cuandoel "Fort Austro" se 
encontró con la “Coventry " a cambio de] XZ70O, 
que no calaba equipado con Sea Skuas* Fue pintado 
con el esquema de baja visibilidad, sin qué se conoz¬ 
can exactamente ios detalles. Eí código 336 le fue 
asignado pero no se lo pintaron. 

El 3/V/32 tripulado por el capitán de corbeta Rich 
y el teniente Ledinghatn atacó at patrullero argenti¬ 
no “Alférez Sobral' 1 con dos Sea Skuas, Este ata- 
que y luego otro dd XZ247 de la escuadrilla de la 
1 "Glasgow TT logró impactos en d puente de la em¬ 
barcación, causando ocho muertos* El buque averia¬ 
do se las arregló para regresar a Puerto Deseado el 

5wm. 

La 'Xovemry 14 fue a sü vez atacada por dos 
A-4B de la V Brigada éí 25/V/82 y alcanzada por 
tres bombas lanzadas por el primer teniente Vclazco 
(en el C-207)* E! helicóptero se encontraba en cu« 
biertu en ese momento y se hundió con el barco, diez 
millas al norte de Isla Borbón (51* 05 1 S 59*45* O). 

XZ245 HAS.2 

Desplegado después del 141 Ví¡82 

El 15/VI/S2 ¡te hallaba en la Unidad de Apoyo 
Aeronaval dé Ycoviíton* antes de ser conducidos a 
la fábrica Westiand, Lambíéo en Yeovilton, el 17/ 
VI/S2, para equiparlo con un detector de anomalías 
magnéticas. Fue devuelto a la Unidad de Apoyo el 
I2/VÜ/82 y se ie vió allí el I&A^TIF82 pintado cíe 
gris-oscuro, con escarapelas rojo/azul, números de 
íerie en negro y sin ía inscripción ROYAL NAVY 
EL ó/IX/82 fue transferido ai Escuadrón 81S T escua¬ 
drilla de la ' Liverpool'' y voló ese mismo día a 
Poní and. Se le asignó el código 332* pero no se lo 
pintaron. Se embarcó en dicho buque en Devooport 
el S/XI/82cone1 númerode código 4 -/332* en negro 
y panió psra su despliegue en el Atlántico Sur, 
Visitó Culdróse el 27/III/83 y luego desembarcó en 
Portíand e! 28/EF83, antes deque ía "Liverpool' 5 
aníarrase el mismo día en Devunport, 


XZ247 HAS.2 

El 29/LÜ/82 se hallaba en e! Escuadrón 815, en Ea 
escu^Jrilla de la ' Birmingharn”, con ís inscripción 
**HMS BmhíINGHA^f , ’ en la nariz. Estaba equi¬ 
pado con Sea Skuas, se Je asignó el código 333 pero 
no se lo pintó. Transferido a la Escuadrilla de Prue¬ 
bas del Escuadrón 815 en Yeovilton el 2/IC/82 (bu¬ 
reándole la inscripción en Ja nariz)» con el código 
306que no fue pintado. El personal de la escuadrilla 
y el helicóptero fueron preparadas ese día para su 
despliegue en Ascensión, previamente a su asigna¬ 
ción a un buque de la Fuerza de Tareas* 

El Lynx desarmado fue llevado a Wideawake, vía 
Gtbraltar el 3/IV/&2 a bordo dei Hércules C,1 
XV30óy llegó al día siguiente. Rearmado y probado 
en vuelo embancó en el “Fort Austio** el 6/IV/82 
(todavía asignado a la Escuadrilla de Pruebas). Zar¬ 
pó hacia el sur con él banco el 9/ÍY/S2 y permaneció 
a bordo hasta el 1 7/lV/82 r cuando el + 'Fort Austin’ 1 
se unió a la “Glasgow”, Transferido a este último 
buque a cambio del XZ732 no equipado con Sea 
Sitúas. Para ese entonces, o poco después dei trasla¬ 
do, fue pintado con él esquema de baja risibilidad 
consistente en azul oscuro en toda la estructura con 
la inscripción ROYAL NAVY eh letras negra?. Los 
números de serie fueron cubiertos con rectángulos 
negro* y la parte blanca de las escarapelas cubiertas 
también de negro. El código 344 permaneció* pero 
no le fue pintado. 

B1 3/V7S2 tripulado ¡jor el capitán de corbeta 
Lister y el teniente Ormshaw atacó al "Alférez 
Sobrar 1 con dos Sea Skuas. Este ataque y mo 
previo por el 5CZ242 de ía ll Co venir);” hicieron 
impactos en eí puente de la embarcación y mataren a 
ocho tripulantes. El buque averiado, a pesar de todo 
se las arregló para regresar a Puerto Deseado e! 
5/V/82 por sus propios medios* 

‘'Prestado’' por 24 horas a la ‘'Brilüant 1 ' el ífrV/ 
82, para una misión que requería dos Lynx equipa¬ 
dos con Sea Skuas. El XZ729 de la escuadrilla de la 

-i 

“Brilliant" operó temporariámeme desde la "Glas¬ 
gow 1 1 y ambos aparatos regresaron a sus respectivos 

buques el 9/V/82, La ''Glasgow” se dirigió a los 
talleres flotantes d 25/V/82 para ser sometida a 
reparaciones por danos causados por bombas (sufri¬ 
dos el 12/V/S2) antes de regresar al Reino Unido, El 
Lynx fue transferido a la "Ambüscade” ese día (a 
cambio de! XZ696 no equipado con Sea Skuas), al 
que se je asignó el código .336 pero rto se lo pintó. 
Prestado essa vez a la "Avenger 1 ' d 29/v/82 por 12 
horas, mientras su Lynx (X2249) se bailaba inutili* 
zado. Zarpó con la 1 * Ambuscade” desde la zona de 
exclusión eí 5/VET/82 para su regreso al Reino Uni¬ 
do. Despegó hacia Partí and el 24/VH/82 antes de la 
llegada del buque a Devonport» más tarde ese día, 

XZ249 HAS.2 

EJ 29/1 V 82 se encontraba en la Unidad de Apoyo 
Aeronaval en Yeoviltóit, llevando su amiguo código 
de la escuadrilla de la * l Alacñty ” *-/327 ? * El I9/TV/ 
82 pasó al Escuadrón 815 en Yeovilton, para la 
formación de una segunda escuadrilla de la “ Aven- 
gerí * (240) (ver XZ692 para los detnlles de ía Escua¬ 
drilla 205 de la “Ávenger^), Se le asignó el código 
307 pero no se lo pinto. Se embarcó en la "Avcn- 
ger” el 26/IV/82 para continuar diez djas de pruebas 
en el mar hasta que voló a Yeoviitím él 5/V/82 
(todavía con la inscripción V32?’)* Como necesite- 
b& un eambio de motor se aprovechó la oportunidad 
para equiparlo can Sea Skuas {terminando el 9/V/ 
82), Se embarcó nuevamente en la “ A vengar” fren- 
te a Plymouíh el 10/V/82 justamente después que 
éste dejase Devonport rumbo al Atlántico Sur. Du¬ 
ra ti te el viaje a Ascensión se le aplicó el esquema de 
baja visibilidad (no se conocen con exactitud los 
detalíts), pero permaneció con el código 307, El 
XZ249 dejó Malvinas el 23/YQM2 a bordo de 3a 
<H Avenger' ' para su regreso al Reino Unido. Cuando 
el hoque entraba en Ja bahía dt Plymouih si 10/IX/ 
82 el helicóptero despegó para formar con eí XZ722 
y el XZ723 de tá 1 * Andrómeda" 1 y de la “Penelope 1 f 
para un sobrevuelo de los tres buques cuando éstos 








amarraron en Devonport. Luego Jos tres helicópte¬ 
ros se dirigieron a Foriland, 

XZ251 HAS.2 

El 29/EH/S2 se encontraba en la Unidad de Apoyo 
Aeronaval de Yeovülon (equipado con Sea Skuas) t 
todavía llevando el antiguo código del Escuadrón 
702 -¿146*. Probado en vuelo (todavía corwd mis¬ 
mo código) el 3/ÍV/32 antes de su transferencia al 
Escuadrón SI 5, escuadrilla de la “Ardent 1 ’ en Yeo- 
vilton el 7/IV/82 (reemplazando al XZ244 no equi¬ 
pado con Sea Skuas). Con el código *415/340* asig¬ 
nado el l4/IY/82 t fue llamado "Avon* 1 . Se embar¬ 
có en la **Arócnf * en Devonport el I9/TW32 y zarpó 
ese día hacía Ascensión y el Atlántico Sur. Durante 
el viaje se le aplicó el esquema de baja visibilidad 
(no se conocen los detalles) y permaneció con el 
código 340 aunque no se io pintó. 

El 2I/V/82 cuando la “Aident" se encontraba en 
Bahía Branfham una bomba lanzada por un Dager de 
la V! Brigada alcanzó al buque cerca dd hangar. La 
explosión destruyó al Lynx y sus restos se hundieron 
con el barco frente a la Isla Noroeste (51° 35* S 59° 
Í3 T O) el 22/V/B2. 

XZ254 HAS.2 

El Z9ÍWWZ estaba en el Escuadrón S15 t escúadii- 
Ita de la "CardiÉP' en la patrulla del Golfo Ffeico. 
No estaba equipado con Sea Skuas y su código era 
*CF/335\ Salió de Mombassa, Kenia, con el buque 
el 2G/TV7B2 y llegó a Gíbraltar el 7/V/82. Zarpó 
bacía Ascensión y el Atlántico sur c] 12/V/82, Du¬ 
rante d viaje se te aplicó el esquema de baja visibili¬ 
dad, azul oscuro, borrando la inscripción ROYAL 
NAVY y números* Se adoptaron escarapelas rojo/ 
azul y permaneció asignado al código 335, pero no 
Je fue pintado. Temporariíunerite estacionado en la 
“Brilliaíit" desde el 27*30/V/82, l^msferído a la 
escuadrilla de la “Argonauf ’ el 5/VS/82 (a cambio 
del XZ233 equipado con Sea Skuas) se le asignó el 
código 406, pero no se lo pintó. Dejó la zona de 
exclusión a bordo de la l4 Argonaut” el 5/VI/S2 para 
regresar al Reino Unido. Despegó deí buque el 2& 
VI/82 para volar a Yeovilton (vía Longroom) antes 
de que la nave llegase a Devonport más tarde ese 

rifa 

XZ255HAS.2 

El 15/VI/JS2 se hallaba en Westland Hebcqpters 
de Yeovilton para que se le equipase con un detector 
de anomalías magnéticas. Entregado el 22/WS2 a 
la Unidad de Apoyo Aeronaval de Yeovilton y para 
el 25AT/&2 había sido pintado con el esquema com¬ 
pleto gris-oscuro, con números de serie en negro, 
escarapelas rajo/azul y sin la inscripción ROYAL 
NAVY. Transferido al Escuadrón S15 t escuadrilla 
de la ll Smus >! en Yeovilton el 5/VH/82, con el 
código 450 asignado* pero no se lo pintó. Voló a la 
nueva base del 815 en Portland el 19/VH/S2. Zarpó 
con eí bqque desde Devonport el Ó/DC/82 para su 
despliégúe en el Atlántico Sur. Se cree que desem¬ 
barcó en Fort! and justo antes de que el buque ama¬ 
rrase cu Devonport el 19/XU/82. 

XZ256 HAS.2 

El 15/VI/82 se encontraba en Westland Helieop- 
ters de Yeovtlton para Ja instalación de un detector 
de anomalías magnéticas. Entregado a la Unidad de 
Apoyo Aeronaval el 16/VI/82 y el 17/W82 fue 
pintado con el esquema total gris-ose uro, con núme¬ 
ros de serie en negro, escarapelas rojo/azid y se 3e 
borraron las inscripciones ROYAL NAVY, Trans¬ 
ferido al Escuadrón S 15* escuadrilla de te "Ñewcas- 
de" en Y eo vil ton el 26/VÍI/82, voló o la nueva base 
dd Escuadrón 815 en Porrland. Desplegado al 
Atlántico Sur con el buque zarpó de Portsmouih el 
MX/82, Averiado por una oía durante la travesía, 
cuando se encontraba en cubierta con Jos rotores 
girando. Fue trasladado por medio de una grúa al 
“Astronomer 1 al norte dé Puerto Argentino y luego 


a la 1 'Southampton' 1 que estaba a punto de zarpar de 
regreso al Reino Unido* Oficialmente se integró a la 
escuadrilla de la “Southampton" el 23/DC/82 (su 
propio Lynx XZ731 había sido transferido a la 
"Newcaslie**); le fue asignado el código 334, pero 
no se lo pintó. Regresó a Ponsmomh con el buque el 
17/X/82, desembarcado por medio de una grúa el 
19/X/82, fue llevado por carretera a Yeovilton el 
mismo día, para ser reparado en la Unidad de Apoyo 
Aeronaval. 

XZ690 HAS.2 

Desplegado después del I4/VI/82 

El 15/VF82 se hallaba en la Unidad de Apoyo 
Aeronaval de Yeovilton. Fue entregado a k empresa 
Westland al día siguiente, para la instalación de un 
equipo detector de anomalías magnéticas. Regresó 
e! 1/VE/&2 a la Unidad de Apoyo de Yeovilton y d 
5/VHI/82 fue pintado con eí esquema total gris oscu¬ 
ro, números de serie en negro, escarapelas rajo/azul 
y se le quitaron las inscripciones ROYAL NAVY* 
Transferido al Escuadrón 815, escuadrilla de la 
“Erasen” el 16/VII/82 con el código 330 asignado 
pero sin pintárselo. Zarpó con el buque desde De- 
vonporí el 6/X/S2 para su despliegue en el Atlántico 
Sur Se cree que llegó a Poitland poco antes de que el 
barco amarrase en Devonpori el 6/1/83- 

XZ691 HAS.2 

El 2 9/IÜ/82 estaba en el Escuadrón 815» escuadii- 
11a de la “Antelópe”, código *ÁOÍ$2l\ llamado 
“Norman” (no estaba equipad*?con Sea Simas). 
Desembarcó de la “Antelopc” el 4/TV/82 transferi¬ 
do a la Unidad de Apoyo Aeronaval dé Yeovtlton (i 
cambio del X2723 equipado cera Sea Skuas» y con- 
tramedidas electrónicas), El 24/TW82* luego de ser 
modificado para te. utilización de Sea Skuas fue 
transferido a la escuadrilla de ía “Penelope" en 
Yeovilton (en reemplazo dd XZ730 que había sido 
transferido a la escuadrilla de la “Minerva.” el 3/1V/ 
82). Se k> vi allí el 5/V/82 pintado con el esquema 
de serié de los Lynx, pero con escarapelas rajo/azul 
incorrectamente proporcionales (Ja parte blanca les 
había sido cubierta de azul). No llevaba inscripcio¬ 
nes, ni el número de código asignado (454). fue 
conducido en vuelo al centro de i a Unidad de Apoyo 
Aeronaval en Lce-on-Solent el 6/V/82 para la insta¬ 
lación de un crasponder de banda y regresó a YcoviF 
ton el 7/Y782. Se embarcó en la “Peneiope'* el 
10/V/82 después de que ésta zarpó d 10/V/82 rumbo 
a Ascensión y d Atlántico Sur, Durante te travesía 
se ie borró la inscripción ROYAL NAVY y los 
números dé serie fueron cubiertos con pintura negra. 
El 13/YT/S2, tripulado por el teniente Mervik y el 
teniente Lasí atacó a la lancha de la prefectura “Río 
Iguazú‘\ ya varada en ¡a costa de bahía CboiseuL 
con dos misiles Sea Skua. La explosión dañó toda¬ 
vía más a la embarcación ya averiada aconsecuencia 
de una incursión de Sea Huméis el 22/V/82. 

Debido a problemas de vibraciones fue transferi¬ 
do a la escuadrilla de la “Braadsword^ eí 2/VTJÍ/82 
(a cambio del XZ723 equipado con Sea Skuas y 
equipos de contramedidas electrónicas); se Je asignó 
él código 439 pero no se lo pintó. Zarpó con el 
buque desde Puerto William él 3,'V11/82 en viaje al 
Reino Unido. Aterrizó en Portland d 23/VÍ¿S2 1 
justo antes de que la “Broadsword"' amurrase en 
Devonport ese mismo día. 


XZ692 HAS.2 

El 29/111/82 se hallaba en la escuadrilla de la 
"Avenger". código 'AG/341' y era denominado 
■Purdy 51 (no estaba equipado con Sea Skuas). Em¬ 
barcó en la ‘'Briíiiant * como parte de su dotación de 
dos Lynx y operó desde Gíbraltar en cí ejercicio 
f Sprtngtfáin* 1 . Permaneció a bordo cuando el barco 
se lé ordenó dirigirse directamente al Atlántico Sur 
el MV/S2 y llegó a Ascensión el 11/TV/82. 

Durante la travesía se le aplicó un esquema de 
baja visibilidad, consistente en una capa azul oscu¬ 
ro, borrándoseles 3a inscripción ROYAL NAVY y 
oirás, aunque se mantuvieron los números Je serie 
en blanco. $c adoptaron escarapelas rojo/azul y el 


código 341 permaneció asignado atraque no se lo 
pintó. Desembarcó en Wideaw&kéd 14/1V/82 y ese 
día fue reemplazado a bordo por el XZ723 (equipa¬ 
do con Sea Skuas y torpedos Stingr&y). El XZ692 
fue preparado por el equipo naval 1222 para ser 
transportado de regreso a la unidad de Apoyo Aero¬ 
naval de Yeovilton por vía aérea. Fue entregado en 
Lyneham por un Hércules del Comando de Trans¬ 
porte y de allí conducido por carretera a Yeovilton, 
adonde llegó el 24/TV/82. 

XZ693 HAS.2 

: s - 

Desplegado después del 14/VÍ/82 

El 15/VES2 se encontraba en la Escuadrilla de la 
( ‘Binningham 1 ’ en Yeovilion, pintado con el esque¬ 
ma gris oscuro, números de serie en negro, escara¬ 
pelas rojo/axul y sin la inscripción ROYAL NAVY; 
el código 333 Je fue asignado pero no se le pintó. Ese 
día partid para Lee-on-Soleni, embarcándose en la 
“Blmungham* 1 d 17/VI/82 y, dirigiéndose con el 
buque hacia el Atlántico Sur desde Portsmouth él 
1S/VÍ/H2. Desembarcó en Pottland el I7/X/82 justo 
antes de que el buque amarrase en Portsmouth ese 
mismo día, 

XZ694 HAS.2 

Desplegado después del J4/VIIS2 

El 16/VI/82 se hallaba en Yeovilton con el Escua¬ 
drón 702, tenía asignado el código 746 pero se cree 
que qo lo tenía pintado en ese momento. El 7AH3/B6 
áte transferido ai Escuadrón 815, escuadrilla de la 
4 ‘Glasgow**, en reemplazo del XZX696, El 15/VU/ 
82 había sido repintado con el esquema total gris 
oscuro, números de serie en negro, escarapelas rojo/ 
azul y sin la inscripción RGYAU NAVY, se le había 
asignado el código 344 pero no sé lo pintó, Voló a la 
nueva base del 815 en Portland eí 19/VII/82, Des¬ 
plegado con la * 4 G1 asgow 1 * al Atlántico Sur el 6/IX/ 
82. Al regreso dd barco aterrizó en Portland el 
20/XH/82. 

XZ696 HAS. 2 

El 29/01/82 se hallaba con eí Escuadrón 702 en 
Yeovilton con el código ‘VL/744’ (no estaba equi¬ 
pado con Sea Skuas), Transferido aí Escuadrón 815* 
escuadrilla de la ^Ambuscade’' en Yeovilton eí 
9/IV/82 (reemplazó al XZ721 equipado con Sea 
Skuas y Sringrays) y ese día se embarcó en Devon- 
port Se cree que hasta esc momento todavía llevaba 
La inscripción l VL/744*, aunque ya se le-había asig¬ 
nado el código 323. Eí buque zarpó el 9/TV/82 para 
cumplir misiones de escolla en Gíbraltar, adonde 
llegó el 13/TV/82 . Se le ordenó zarpar hacia el sur el 
24/V1/82, dejando ese puerto por Ascensión el 3/W 
82 . Durante la tra vesía se le pintó eí esquema de baja 
visibilidad azul oscuro cubriendo la inscripción 
ROYAL NAVY, Escarapelas rojo/azul y los núme¬ 
ros de serie pintados de negro . El código 323 perma¬ 
neció asignado, pero no se lo pintó. El 25/V/82 la 
• ‘Glasgow 1T se dirigió a los talleres flotantes para ser 
reparada y se quiso aprovechar Ja oportunidad para 
darle a la escuadrilla de ía “ Ambuscade" un Sea 
Lynx equipado con Sea Skuas. El XZ6% fue trasla¬ 
dado a la escuadrilla de Ea "Glasgow" 1 ese día (a 
cambio del XZ247) adoptando el código 344, aun¬ 
que no se lo pintaron. Dejó Ioü talleres con el buque 
el 27/V/S2 para regresar al Reino Unido y llegó en 
vuelo a Yeovííton ei i9/VL ; 82 t poco antes de que el 
buque amarrase en Portsmouth, 

Fue visto en Yeovilton el 19/VI/82 con un dibujo 
' en el lado de babor de la proa. Consistía en la silueta 
en blanco de un barco partido en dos y seguramente 
refería al alaque con Sea Skuas del XZ247 contra 
el 1 * Alférez Sobral" el 3/V/S2. 

XZ69S HAS.2 

E! 29/!íl^'82 se hallaba en la Unidad de Apoyo 
Aeronaval de Yeovilton sin número de código (cqui- 






padocon Sea Skuas). Transferido si Escuadrón £ ] 5 
en Veo vi i ton el ló/FV/82 para integrar una segunda 
escuadrilla de la "Minerva" (224) (Ver XZ241 y 
XZ730 para detalles sobre la escuadrilla 210 de la 
"Minerva*'}. Para tí 2I/1V/82 Nevaba tí código 
V3Q6 T (dentro de la jurisdicción dtí cuartel gene¬ 
ral), pero éste toe sacado el 23/1V/S2 cuando se 
pimó el aparato con el esquema dé baja visibilidad 
azul oscuro, cubriendo la inscripción ROY AL NA- 
VY, escarapelas rojo/azul, pero no se conoce ej 
color de los números de serie. Esto coincidió con el 
regreso a Yeovilton de la escuadrilla 210 de la ‘ "Mi¬ 
nerva” desde Ascensión. La escuadrilla 224 fue 
reasignada como escuadrilla de la "Líveipúoí*' y se 
le adjudicó un nuevo helicóptero (XZ239). El 
XZ69S fue transferido ei la escuadrilla 2í0 de la 
"Minerva”, código 424, que no te rile pintado 
Partió de Yeovilton el JQ/V/82 para embarcarse en 
la 'Minerva” en Devonpon, navegando con ésta 
ha^ta Ascensión y el Adámico Sur. 

El 31/V/82 aterrizó a bordo del buque hospital 
'Bahía Paraíso" para controlar si había armas y 
pertrechos (no se halló nada). 

El 3/VI/82, tripulado por el capitán de corbeta 
Moodie y el teniente O 1 Collaid esquivó con éxito un 
misil tierra-aíre (posiblemente un Rol and) durante 
una salida operacional a unas dos milias al sudeste 
dd cabo Pembroke. 

Transferido a la escuadrilla de la "Bínningham" 
por dos días* a partir del á/VH 82 (el helicóptero de 
esa unidad, el XZ693 estaba inutilizado) Partió de 
la zona de exclusión a bordo de Ja "Minerva” el 
Í5/VH/82 para su regreso al Reino Unido. Voló a 
Portland el 3/VID/82 poco antes de Ja llegada del 
buque a Devúnport* el mismo día. 

En algún momento después de] 2J/ÍX/JS2 (cuando 
fue visto en Portland, todavía sin número código y 
pintado con el esquema de baja visibilidad) íue 
cubierto nuevamente de gris oscuro, con números de 
serie en negro, escarapelas rojo/azul y se le borró la 
Inscripción RQYALNAVY;tí código 424 perma¬ 
neció asignado pero no se lo pintaron. Se embarcó 
en la "Minerva” en Dcvosiport el 15/XI/82 y fue 
desplegado nuevamente ai Atlántico Sur con el bu¬ 
que el 29/XI/82, momento en que se le había asigna¬ 
do ya el código "-/424" en negro* con el que fue 
visto en insta]aciones de la RAF en Puerto Argenti¬ 
no eJ 22/XH/82. Regresó a DevrmpQrt con el buque 
el 24/m/B3 t con el código "MV-424" (esc día 
visitó Culdrose) y luego voló hacia Portíand el 25/ 
111/83, 

XZ700 HAS.2 

El 29/HI/82 estaba en el Escuadrón 815, escuadri¬ 
lla de la "Coventry’\ código"CV/336 T \ llamado 
"Lady G’' (no equipado con Sea Skuas)* operando 
desde Gibralfcár en él ejercicio "Springtrain". Sé le 
ordenó partir directamente a Ascensión con el buque 
el 2/IV/82. El 12/13/32 se le aplicó un esquema de 
camuflaje de baja visibilidad (no se conocen los 
detalles y el código 336 permaneció asignado* pero 
no se lo pintaron. El J7VÍV/82 Ja "Cóventry" se 
encontró con tí ''Fort Austin" y el helicóptero fue 
transferido a la escuadrilla de la 'Newcasile" (a 
cambio dd XZ242 equipado con Sea Sitúas), La 
escuadrilla de la "NeweasÜe" no se le asignó códi¬ 
go, pues para esa época las que operaban desde el 
"Fort Ausíin" fueron dispensadas de utilizarlos. 
Del 3 al 8/V/82 fue prestado a ia "Alacrity J * pues el 
Lynx de ésta (XZ736) se encontraba a bordo del 
"Fort Austin 1 ' para reparaciones y se le asignó el 
código 327, aunque tío lo pintaron. E! 17/V/82 voló 
al 1 "Hermfis" (todavía con la escuadrilla de la Ne w- 
castle "} p^ra quedan con base en el portaaviones y al 
mismo tiempo hacer lugar en et "Fort Austin M a 
cuatro Sea Kíngs del Escuadrón 826. Sin embargo* 
debido a ia falta de espacio en el H 'Heniles 11 tras ci 
arribo de una dotación adicional de Sea Harriera y 
Harriera voló hacia el "Atlantic Conveyor" 20/ 
V/82. 

El 25/V/82 cuando el buque se hallaba a unas 90 
millas al noreste de Puerto Argentino (a 5Ü°37 P S y 
56* JÜ’G) en ruta hacia el estrecho de San Carlos, fue 
alcanzado por un Exocet de dos lanzados por una 
pareja dt Super Etendards de Ja 2da. Escuadrilla y se 
prendió fuego, El Lyiurftié consumido por las lla¬ 
mas y se hundió con el barco el 30/V/82 


XZ720 HAS. 2 

El 29/111/82 se encontraba en la escuadrilla de la 
"Alacriiy", código " AL/327", denominado "Fé¬ 
nix" (no equipado con Sea Skuas). El buque se 
encontraba en esos momentos con base en Ford and 
efectuando ejercitacíones en d mar. Retomó con él 
al puerto donde comenzó al aproviston&mie río el 
2/FV/82. El buque zarpó hacia Devonport luego a 
Ascención 5/1V/82 con la escuadrilla todavía a bor¬ 
do. Durante la travesía se lo pintó con el esquema de 
baja, visibilidad (no se conocen íos detalles) y per¬ 
maneció con él código 327 aunque no se k) pintaron, 

Para suministrar a la “Atecrity" un helicóptero 
equipado con Sea Skuas, el 24/TV/82 se procedió a 
un triple intercambio con la "Broadsword" y el 
"Invencible", debido al cual el X2720 toe en vuelo 
ai portaaviones para permanecer allí provisoriamen¬ 
te (ver también XZ240 y XZ736). £1 4/V/82 una 
tripulación de te escuadrilla de ia "Ncwcastie” que 
se hallaba a bordo del 44 Fort A ustm* T lle vó tí X2720 
a su buque de origen desde el "Invencible'. Quedó 
asignado a Ja escuadrilla de la "Newcastie 11 poro no 
sé le dio número de código „ porque los que operaban 
desde el "Fort Austin estaban dispensados de 
usarlo. El 17/V/82 voló tí “Hennes" (todavía con 
la escuadrilla de la "Newtttstle") para operar desde 
el portaaviones en patrullas radar y como señuelo de 
Exocets (sin código asignado) y para dar lugar a 
bordo del " ‘Fort Austin' ’ a sin destacamento de Sea 
Kings del Escuadrón 826 * Eí esquema dé baja 
visibilidad que tenía cuando estaba a bordo dei 
"Hermes” consistía en una capa dé pintura azul 
oscuro que cubrió la inscripción ROYAL NAVY y 
números en serie, conservando solamente tí centro 
rojo de las escarapelas. Fue dado en préstamo a la 
Escuadrilla de Pruebas a bordo del "ínvencible’' 
entre tí 10 y el 17/W82* mientras su propio Lyju 
ÍX2725) se encontraba inutilizado Partió con el 
"Hermas" a Fort Williain el 3/VO/82 en rata hada 
el Reino Unido, llegando a Portsmouth con el por¬ 
taaviones el 21 /Vn/82. Despegó hada Yéovílton él 
22/VI1/S2 (todavía asignado a la escuadrilla de la 
"Newcastle"). 

XZ721 HAS. 2 

El 29/ÍD/82 se hallaba en el Escuadrón 815* es¬ 
cuadrilla de te "Ambuscade ? J en Yeovilton, código 
" AB/23", apodólo "Gonzo" (equipado con Sea 
Skuas y StingraysL El 9/IY/82 toé reemplazado por 
el XZ696 (noequipado con Sea Skuas) que quedó en 
Yeovilton y el XZ721 partió hada Ascensión a 
bordo del Hércules C. I XV292 ei 10/IV/82* con d 
código * 1 A(B)/323 ’ 1 A m llegada a WideawaJse toe 
armado por él equipo naval 1222 y transferido et 
I4/IV/82 a la escua¿illa delá "BriÜiant" (en reem¬ 
plazo dd XZ692 de la escuadrilla de la 1 ‘ Avenger 1 ’ . 
no equipado con Sea Skuas, que operaba desde la 
"BriJíiüiU"), Fue pintado con el esquema de baja 
visibilidad, que se cree consistía en una cobertura de 
pintura azul oscuro que borró la inscripción ROYAL 
NAVY y las letra y números originales de la " Am- 
buscarte". No se sabe de qué color se pintaron los 
números de serie, pero se le aplicaron escarapelas 
rojo/azul y se Je asignó el código 341, que no $c le 
pioló* El 22/1V/82 ia "BriUíant" toe destacada para 
participaren Uoperación "Paraqüat' 1 (larecupera¬ 
ción británica de Georgia del Sur) y eí X272! fue 
transferido ese día al "Shefñekl’ 1 (a cambio del 
XZ725) porque no se nequerfe pav¡\ leiía misión 
un aparato equipado con Sea Skuas. 

EJ 4-//B2, mientras cumplía tone iones de piquete 
radar a 70 millas al sud-sudesto de Puerto Starüy (a 
52^46 T S y 57 WO) el “SheÉeíd" toe alcanzado 
por uno de los dos Exocci$ lanzados por una pareja 
de Super Efcendante déla 2da. Escuadrilla. Ej Lynx 
se encontraba a bordo, pero logró escapar intacto al 
"Hennes" después dei ataque. 

Desde el portaaviones retomó a le escusdrilte de 
la * ‘BriilianF' el 7W82 {reemgiazrmdo ai XZ725) y 
se te s&ignó el código 341, pero no se \o pintaron. 

Participó en el acoso dd buque costero “Moopü- 
nea" su Bahía Livdy el 25/V/82 (el buque estaba aí 

senricio de los argentinos) hac ipndo que te embarca - 
dón fuese embicada en te costa y abandonada. 

Dd 27/al 30/V/82 fue prestado a ta eficu^driíla de 
la '‘Cfirdiff" para qué se familiariza con la opera¬ 


ción de ios Sea Skuas, a cambio dej XZ254 no 
equipark) con misiles. Como la "BrilHapf' debía 
partir para el Reino Unido eí 23/VI/82 el Lyrot toe 
transferido a la "CardifT" (cambiado por el menos 
versátil XZ233 equipado con Sea Skuas). Se íc 
asignó el código 335* pero no ae lo pintaron. Zarpó 
de la zona de exclusión a bordo de te "Cardíff' tí 
7/VII/82 s para regresar ai Reina Unido y permahe^ 
ció en el buque ha^ta que éste amarró cu Porsmouth 
el 28/VU/82. Más tarde e^edía aterrizó en Poiilaud 

XZ722 HAS, 2 

Eí 29/TH/82 se bailaba en d Escuadrón 815. es¬ 
cuadrilla de la * 'Andrómeda", código lí ÁM/472 v " y 
apodado "Arfa", en despliegue en Báhamas y 
América del Norte. El buque repesó a Devortport el 
23/TV/82 y tí Lyrrx desembarcó en Yeovilton ese 
día. Fue visto allí tí 27/TV/8¿ pjurado con un esque¬ 
ma de baja visibilidad azul o&euro que cubría la 
inscripción ROYAL NAVY y otras letras. Se adap¬ 
taron escarapelas rojo/azul y tí código 472 permane¬ 
ció asignado pero no pintado. Voló a te Unidad de 
Apoyo Aeronaval en Lee-on-Solent para ser reequi- 
padocon Sea Skuas y S tingre y y regresó a Yeovilton 
el 5/V/82. Volvió nuevamente a Lee-on-Solent tí 
7/V/82 para la colocación de un equipo detector de 
anomalías magnéticas. Las pruebas se realizaron en 
Aberporth el 9/10/V/82 antes dé ser embarcado en lá 
"Androméda 1+ en Devonpoit ese último día, cuan¬ 
do zarpó hacia tí Atlántico Sur. Permanecida bordo 
de la " Andrómeda" hasta el B/VHl/82 cuando se 
embarcó en el "Invencible" cuando te fragata se 
dirigió por una semana a Georgia dd Sur. Regresó al 
buque tí 24/VEl 1/82 antes de que ésta se dirigiera de 
regreso al Reino Unido. Cuando te "Andrómeda” 
entró en la bahía de Plymomh el I0/ÍX/&2, el XZ722 
despegó para volar en formación con tí XZ249 y el 
XZ723 dt !as escuadrillas de la "Avenger" y te 
'' Pendope' 1 y luego de que los buques amarraron en 
Devoopore siguíeión hacia Portíand donde sierri- 
zaron. 


XZ723 HAS. 2 

El 29/1Ü/82 se hallaba en te Unidad de Apoyo 
Aeronaval de Yeoviltpii, sin número de código (es¬ 
taba equipado con Sea Skuas y equipos de contrame - 
tildas electrónicas). El 4/1 V/82 toe transferido al 
Escuadrón 815, escuadrilla de Ja "Péndope”, en 
reemplazo del XZ691 que no estaba equipado con 
Sea Skuas. Ese mismo día se embarcó en Devonport 
(se cree que todavía sin número código) antes de 
zarpar con tí buque hacia el Atlántico Sur el SflVJ 
82. Fue pintado con tí esquema de baja viíibílSkd 
en algún momento entre ei 23/30/1 V/82* que se cree 
consistía en una capa azul oscuro que cubría te 
inscripción ROYAL NAVY. Se adoptaron escara¬ 
pelas rojo/aztil y el código 321 le toe asignado 
aunque no se lo pintó. 

H 23AT/82 tripulado por el teniente McMshon y 
el teniéDte Hunt atacó al "Río Carcarahá". un car¬ 
guero argentino que &e creía iba a salir de Puerto 
Kiog. pese a los daños sufridos ames de una incur¬ 
sión de los Sea Hamers del Escuadrón 800* tí 16/ 
V/82. Se lanzaron dos Sea Skuas que hicieron im¬ 
pactos directos. El buque se incendió y se hundió 
basta apoyarse en tí fondo. 

Poco después, alrededor de las 1650Z, te " Antc- 
íope" toe bombardeada por cuatro Skyhawaks A- 
4ñ de la V Brigada, cuando se hallaba cubriendo la 
cntradía al estrecho de San Carlos. El Lynx (que 
regresaba dü su ataque contra el ,l Río Carearañá") 
y^rraanfrció a la espera, peroei buque fue alcanzado 
por dos bombas que quecteron alojadas en su casco 
sin esrsjiar í-a “Anttíope" llegó como pudo a 
í)yhía Síui Carias y el i\x que había atenazado aUt 
se dirigió a Bahía Aja:; mientras se desactivaban las 
bombas* el 23/V/82 E^a noche el helicóptero se 
embarcó en tí "Fe&r éSS"* El intento en la" Antclo- 
pe" falló, las barnb s estallaron y tí buque se hun¬ 
dió tí 24/V/82, luc^.o de partirse en dos. 

El helicóptero dejó tí "Fearlcss" tí 24/W82 y 
voló a San Carlos para prestar apoyo e la 3ra, Briga¬ 
da de Comandos y retomó a te nave esa misma 
noche. El persona! de La escuadrilla toe transferido 







/ 


al Reino Unido- dejando al Lynx en el buque de 
asalto hasta el 3GAV82. Ese día fije trasladado a la 
escuadrilla de la "Briliiant" (en reemplazo del 
XZ729 equipado con detector de anomalías magné¬ 
ticas que había sido llevado en préstamo a te 
"Broadsword'' desde el 2t/V/82), le fue asignado 
et código 342, pero no se lo pintaron. Como te 
"Briliiant" debía regresar al Reino Unido el 23/VI/ 
82 el helicóptero fue transferido ala * 'Broadsword’ * 
et ITJWHl (a cambio del recientemente reparado 
XZ732). Se íe asignó el código 349* pero no se 1c 
pintó. También la "B^aad5wo^d ,, debía partir para 
el Reino Unido el 3/VT1/82 así que el Lynx fue 
transiendo a la "Penelope” el 2/V11/82 (a cambio 
del XZ691, equipado con Sea Skuas, pero afectado 
por vibraciones). Se le asignó código 454, pero no 
se lo pintaron. Dado en préstamo a la escuadrilla de 
la "Bimingham" emra el 23/25/VH/S2 dado que su 
propio helicóptero, el XZ693, se hallaba inutiliza¬ 
do. El 23/VJÜÜ/82 se ie ordenó retomar aJ Reino 
Unido con la "Penelope". 

Cuando el buque entró en la bahía de PJymouth el 
1 O/ÍX/83 el XZ723 despegó para volar en formación 
con el XZ249 y el XZ722 de las escuadrillas de la 
"Avengér" y déla "Andrómeda”sobre los buques 
cuando amarraron en Devonport, antes de dirigirse a 
Portland. 

XZ724 HAS.2 

Desplegado después del J4/VÍ/32 

EÍ> 

El i 5/V1/82 se hallaba en Westland Helicopters 
de Yeoviiton para ser equipado con un detector de 
anomalías magnéticas y todavía llevaba su anterior 
código del Escuadrón 702, "-/74ÍT. Ei 17/V1/82 
fue entregado a la Unidad de Apoyo Aeronaval de 
Yeoviiton y entre el 18-21AT/82 se lo pintó con el 
esquema gris oscuro, con números de serie en ne¬ 
gro, escarapelas rojo/azul y sin la inscripción 
ROY AL NAVY. Transferido el 7/VO/82 al Escua¬ 
drón 815, escuadrilla de la 1 Thoebe" en Yeoviiton, 
con el código 471, que no le fue pintado. El I9/VIL 
82 voló a la nueva base del Escuadrón 815 en Por¬ 
tland. De allí se embarcó en te"Phoebe" el 6/ÍX/82 
después de que el barco zarpó de Devonport para d 
Atlántico Sur. Se cree que desembarcó en Portland 
ei 19/XII/82, poco ames de la llegada del buque a 
Devonport ese mismo día. 

XZ725 HAS. 2 

El 2WÍWB2 se hallaba eod Escuadrón 815, en la 
escuadrilla del "Sheffíeld" con eí código "SD/ 
337 1 ’ (no estaba equipado con Se-a Sienas) operando 
desde Gibraítar en di ejercicio "Springtrain" Se le 
ordenó partir directamente hacia el Atlántico Sur el 
2/TV/82 y llegó a Ascensión el 1 l/IV/82, continuan¬ 
do viaje el 14/ÍV/82, Para ese momento ya se le 
había pintado un esquema de baja visibilidad. No se 
conocen los detalles exactos, peso tenía escarapelas 
rojiazul y se le borraron fas i nscripciones, el código 
337 permaneció asignado pero no te fue pintado. El 
22/IV/82 fue transferido a la escuadrilla de la "Bri- 
lliant'' (a cambio del XZ721 equipado con Sea 
Sku&s y Stingyays) dado que este buque fue destaca¬ 
do para la operación "Fnraquat" (recuperación de 
Georgia de! Sur) y no se preveía la utilización de un 
helicóptero equipado con Sea S ¡cuas. Se íe asignó el 
código 341, pero no le fue pintado. 

El 25/IV/B2, tripulado por el capitán de corbeta 
Biyani y el teniente Suíler el helicóptero atacó con 
torpedos MK, 46 al submarino argentino "Santa 
Fe’' cerca de Grymken, que poco antes había sido 
bombardeado con cargas de profundidad por el 
Wessex HAS3 de la "Antrim", No se hizo blanco* 
pero el torpedo girando en círculos obligó al sumer¬ 
gible a permanecer en superficie. El ataque con 
torpedos fue seguido por fuego de te ametralladora 
de a bordo del helicóptero y luego el 1 * Santa Fe" fue 
atacado por te 1 " Bnliíant*' y las escuadrillas de otros 
buques, obligándolo a regresar a puerto. 

El 8/V/82 el Lynx fue transferido a te escuadrilla 
de la " + Mewc asíle'‘ a bordo del "Fort Ausrin", 
reemplazándolo en la "Briliiant’’ d XZ721 del 
"Hermes" (que había ido al portaaviones tras el 
ataque contra el “Sheffieíd"). No se le asignó códi¬ 
go en te escuadrilla de te "Ncwcastle", pues las 


unidades embarcadas en d "Fort Austin” hablan 
sido dispensadas de su uso. Siempre a bordo del 
"Fort Austin" fue transferido a te Escuadrilla de 
Pruebas el 1 7/V/S2 (a cambio del XZ24Ü) y d mis¬ 
mo día se dirigió al "Invencible 1 ' para ser utilizado 
como señuelo ante ataques de Exocets y dejando 
lugar en el * 1 Fort Au&iín' ' para cuatro Sea Kings dd 
Escuadrón 826. No se te asignó ningún código con 
la Escuadrilla de Pruebas a bordo del "invencible’ *. 
Dado que quedó fuera de servicio desde el 10 al 
17/VIdh se embarcó en el ai XZ720 de 

la escuadrilla déla "Neweastfe”. El "invencible" 
dejó te zona de protección de Malvinas el 28/VDI/82 
con el Lynx todavía a bordo para regresar al Reino 
Unido. El helicóptero voíó a Portland el 16/IV/82 
utilizando el código de te Escuadrilla de Pruebas 
(479), antes de la llegada del portaaviones a Ports- 
mouth el 17/IX/82. 

Eí 2J/WS2 se lo vio en Portland r con tas inicia¬ 
les 'ESTE'' (Escuadrilla de Pruebas de Buques 
Pequeños) pintados en rojo Doygh en la atería, 

ZX726 HAS.2 

Desplegado después de i 14¡VI¡82 

Eí I5/V1/&2 se encontraba en el Escuadrón 815, 
escuadrilla de la "Danae" pintado con el esquema 
gris oscuro, sin te inscripción ROYAL NAVY, con 
los números de serie eo negro y escarapelas rojo/ 
azul. Se Íe asignó el código 464, pero no se lo pintó. 
Se embarcó en te "Danse M desde Yeoviiton el 19/ 
VT/82, al día siguiente, en que el barco zarpó de 
Devonport. Regresó a Devonport el 17/X/82 con el 
buque y voló & Portland más tarde ese mismo día, 

ZX727 HAS.2 

Desplegado después déí I4/VÍ/82 

El 15/VL82 se encontraba en d Escuadrón 815, 
en la escuadrilla de 1a "Battleaxe" en Yeoviiton, 
pintado con el esquema gris oscuro, sin la inscrip¬ 
ción ROYAL NAVY, números de serie en negro y 
escarapelas rojo/azul, Se le asignó d código 403, 
pero no se lo pintó. 

El 19/VE/82 voló a te nueva base del Escuadrón 
815 en Portland. Se embarcó en te "Batteaxe" el 
2/VHI/82 desde Portland luego de que el buque 
zarpara de Devonport e) mismo áte para su desplie¬ 
gue en d Atlántico Sur. Desembarcó en Portland d 
1WX1/&2 antes de que el buqutí amarrase en Devou- 
port d mismo día. 

ZX728 HAS. 2 

El 29/LC/82 con d Escuadrón 815, escuadrilla de 
te "Battkaxe^con dcódigo "BX/40T\ apodado 
11 Asterix" operando desde Gibraítar en el ejercicio 
1 ’Springtrain", El 2/TV/82 (debido a problemas me¬ 
cánicos con di buque) se le ordenó regresar al Reino 
Unido a bordo de 1a * ’Battíeaxe". Eí buque amarró 
en Devonport ei 6/FV7S2 y el Lynx voló ese mismo 
día a Yeoviiton. donde fue modificado y moderniza¬ 
do en eí grupo de Apoyo Aeronaval en Lee-on- 
Solent, equipándoselo con detectores de anomalías 
magnéticas, eontramediriai electrónicas y Sea 
SkuaSn Se lo llevó por vía aérea a Ascensión el 
1MV/82, a bordo del Hércules C ,1 XV298 (se cree 
que todavía con ei código de la "Beattteaxe"), En 
Wideawakc fue armado por el equipo naval 1222 y 
transferido oficialmente de ía “Battleaxe" a te 
" Breadas word el 16/1V/82, (A su llegada te escua¬ 
drilla dispuso de dos helicópteros pues también tenía 
en ese momento del XZ736,), D&jó Ascensión a 
bordo del buque el 18/TV/82 y fue probado por te 
escuadrilla el 19/ÍV/B2. Para ese entonces se le 
había aplicado un esquema de baja visibilidad azul 
oscura, borrándosele te inscripción ROYAL NAVY 
y su antiguo código y otras inscripciones. Los núme¬ 
ros de serie eran en negro y las escarapelas rojo/azul 
y se te asignó el código 347, pero no se lo pintó. El 
1 5Í V/82 resultó ligeramente dañado a bordo debido 
al mal tiempo y d 19/V/82 se le sacó el equipo de 
Sea Skuas para colocarlo en el otro helicóptero de 1a 
escuadrilla (en esc momento ei XZ732). Los daños 
fueron reparados y él helicóptero entró nuevamente 
en servicio c! 1/V1/82. Voló al "Hermes" el S/VI/ 
82 y lo mismo hizo el 9/V/82 para dejar el puente 


Ubre para un vuelo de prueba y una recorrida del 
XZ732 (ver el XZ729 y XZ732 sobre qué sucedió a 
bordo de te "Broadsword" entre el 21/V/82 y el 
SJV/32). Destacado con 1a "Broadswoftr 1 desde 
PitertoWiUiamel3/VlL/82, en viaje ni Reino Unido, 
Durante el trayecto se !e presentaron algunas fallas y 
llegó con e) buque a Devonport el 23/VU/S2 p Fue 
descargado con una grúa el 24/VII/&2 y el mismo día 
fue llevado por tierra a Portland, adonde llegó el 
25/VIL82, para una inspección previa a las repara¬ 
ciones, Transportado nuevamente por tierra a Yeo- 
vilton el 6/VffbS2 después de su traslado de te 
escuadrilla dé te "Broadsword” á Ja Unidad de 
Apoyo Aeronaval para su raacondicionamiento, 

ZX729 HAS.2 

El 29/01/82 sehaUábaen el Escuadrón 815 con 1a 
escuadrilla de la ^BriÜtam", con el código ' é BT/ 
342’' (equipado con detector de anomalías magnéti¬ 
cas) operando desde Gibraítar en el ejercicio 
"Springtrain 11 . Se te ordenó partir dírectameute ha¬ 
da el sur con el buque el 2/TV/82 y llegó a Ascensión 
¿J1 l/IV/82, Zarpó d 14/IV/82 y durante la travesía 
se le aplicó un esquema de baja visibilidad azul 
oscuro, borrando te inscripción ROYAL N?iVY y 
otras letras y números de seríese pintaron en negro, 
quedó el código 342, pero no se Jo pintó. 

El 25/IV/82 tripulado por el capitán de corbeta 
Clark y d teniente Mcfíay, ametralló al submarino 
argentino "Sania Fe” cerca de Grytviken, Georgia 
del Sur, junto con los aparatos de la ^BriUiant* * (w 
XZ725) y obligó al averiado sumergible a regresar a 
puerto. 

La escuadrilla de te "Brilltent" necesitaba otro 
Lynx equipado con Sea Skuas (además del ZX721) 
para te noche del 8/V/82* para una misión al norte 
del estrecho de Malvinas y Puerto Howard. Ese día 
el X2729 fue transferido con su tripulación a la 
escuadrilla de la ''Glasgow”, mientras que el Lynx 
de esta última, el X2247 equipado con Sea Skuas 
(más su tripulación), pasó a Ja 1 ‘BriUtenÉ'Ambos 
regresaron a sus respectivos buques el 9/V/82, 

El 21/V/82 file pedido temporalmente por la 
"Braadsword” (ver XZ728 y XZ732), El 25/V/B2 
este buque fue atacado por dos Skyhawks A-4B de te 
V Brigada. De Jas cuatro bombas que te arrojaron* 
trt$ erraron y la cuarta rebotó en la superficie, pe río- 
fó d casco y salió por el puente t arrancando te nariz 
del XZ729. El proyectil continuó su trayectoria por 
sobre ei costado ád buque y cayó nuevamente al 
mar.,, ¡sin estallar! 

El helicóptero destruido fue utilizado para obte¬ 
ner repuestos y te parte de cola y otras piezas fueron 
sacadas para reparar al XZ732, el otro Lyrsx de la 
escuadrilla de 1a "Broadsworá", que había sido 
averiado por 1a metralla el 21/V/82. El número de 
serie ¡t XZ729" permaneció inscripto en 1a parte 
transferida al XZ732. El fuselaje del XZ729 fue 
llevado a bordo deí 1 'Atlantic Causeway" por un 
SeaKing el 1 l/Vl/82 (todavía a cargo de te escuadri¬ 
lla de la “Brilltent”) para ser canibalizado cuando 
fuese necesario. Dejó Puerto San Carlos con el bu¬ 
que para el Remo Unido el I3/VQ1/82 y llegó a 
Devonport el 21/VWH2. Descargado el 28/VH/82 a 
un depósito cerca de Camelas Head. Fue llevado 
luego al taller de la marina en FleeÜands (después de 
ser transferido de te escuadrilla de te "Brílliant”) el 
l/Vm/82 y llegó allí el 3/VHI/S2 para ser recons¬ 
truido, 

ZX730 HAS.2 

El 29/IH/82 se encontraba en te escuadrilla de 1a 
"Penelope” en Yeoviiton, con el código "PN/454” 
(equipado con Sea Skuas y equipos de contramedi- 
das electrónicas). EJ 3/IV/S2 fue transferido a te 
escuadrilla de te "Minerva**, también en Yeoviiton 
(reemplazando al XZ24H no equipado con Sea 
Skuas). En ese momento lá "Minerva" se hallaba 
en Devonport para que se le efectuase una puesta a 
punto (mis tarde cancelada, ver X2Ó98) y la escua¬ 
drilla fue reasignada a 1a "Liverpool". Esta orden 
fue cancelada a consecuencia del desembarco argen¬ 
tino en Malvinas, En cambio 1a escuadrilla y su 
personal fije apresuradamente preparado para su 
despliegue en Ascensión, antes de su traslado a 

347 








alguno <fe los barcos de la Fuerza de Tareas- El 
helicóptero, todavía con el código" ‘PN/454’' partió 
de Veovilíon paraWideawoke el 3/IV/82 a bordo del 
Hércules C.I XV299, A su llegada el 5/ÍV/tó fee 
armado nuevamente y probado en vuelo para su 
entrega a) 'Tort Austro* 1 el 6/IV7&2, Aunque toda¬ 
vía llevaba el código 4í PN/454“ se le había asignado 
uno nuevo, el 424, El 17/IY/82 fue transfundo a la 
escuadrilla de la ‘ Arrow 11 a cambio del XZ24 L no 
equipado con SeaSkuas. Para entonces el helicópte¬ 
ro tenía un esquema de camuflaje de baja visibilidad 
que consistía en una capa azul oscuro, que borraba 
las letras y d código de la "Pendope”. La inscrip¬ 
ción RQYAL NAVY fue pintada de negro y se 
adoptaron escarapelas rojo/azul (con correctas pn> 
porciones); se le asignó el código 326, pero se lo 
pintaron. Salió de la zona de exclusión con d buque 
el lfi/Vl/82 para regresar ai Reino Unido y voló a 
Yeovüton d 7/VK/82 , entes de que la nave amarrase 
en Devonport d mismo día. 

Se lo vio en YeoviiSon con la inscripción ”HMS 
ARROW '' en blanco sobre la naris. 

ZX731 HAS. 2 

Desplegado después del 14/V1/82 

El 15/VI/82 se encontraba en d Escuadrón SIS, 
escuadrilla de lá l 'Soutbampton , \ con el esquema 
gris oscuro y sin la inscripción ROYAL NAVY, con 
números de serie en negro y escarapelas rojo/azul; se 
le asignó el código 334» pero no le fue pintada. Se 
embarcó el 1 7fW$2 y zaipó desde Ponsmoutíi con 
el barco hadad Atlántico Sur el 1S/VM2. El 23/DÉ/ 
82 en la zona de protección de Malvinas fue transfe¬ 
rido a la escuadrilla de fe 1 ‘Newcasde 1 * (en reempla^ 
aso del averiado XZ256), se le asignó el código 345, 
pero no se lo proteron. Desembarcó m Ptmland al 
regresar su buque a Portsmauth d 20/Xn/82> 

ZX732 HAS.2 

El 29M/82 se encontraba en el Escuadrón Í15, 
escuadrilla de la '‘Glasgow", código "GW/344" 
(no guipado con Sea Skuns), operando desde Gi* 
bndtar en el marco det ejercicio "Springtraitf l . St 
le ordenó dirigirse directamente al sur el MV/82 y 
llegó a Ascensión el 1 1/IV/S2* Zarpó con el buque el 
17/TV782 para encontrarse con el “Fon Austin 11 y 
ese día fue transferido a la escuadrilla de Pruebas de 
dicha nave (a cambio del XZ247, equipado con Sea 
Skuas), En algún momento de! viaje se le aplicó el 
esquema de camuflaje de baja visibilidad, azul oscu¬ 
ro, cubriendo la inscripción ROYAL NAVY, así 
como su antiguo código. Se [adoptaron escarapelas 
rojo/azul y los números de serie se pintaron en 
negro. No se le asignó número de código durante su 
permanencia en la Escuadrilla de Pruebas a bordo 
del “Fort Austin"’ porque se había dispensado de su 
uso. El 5/V/S2 fue transferido a la “Broadasword'* 

(a cambio del XZ240, equipado con Sea Skuas t 
contramedidas electrónicas y un sistema de ubica¬ 
ción <fe blancos por radiación calórica. Se le asignó 
el código 349, pero no le fue pintado. El 19/V/82 


comenzó fe instalación de un sistema de Sea Skuas, 
que había sido sacado del XZ728 que había sufrido 
averías. Lte agraciadamente el trabajo se interrumpió 
éí 21/V/B2 cuando el heNcóptero fue dañado por una 

esquirla durante un ataque de Daggers de la Vi 
Brigada . 

Las reparaciones del XZ732 comenzaron el 3/Vi/ 
82, utilizando d fuselaje del dañado XZ729. Fite 
aprobado en vuelo d 8/VI/82 todavía con el número 
L, XZ729 f L Et 23ÍWB2 ñic transferido a la escua¬ 
drilla de Ja “BriJlianf' d 23/VM2 (a cambio del 
más versátil XZ723 equipado con coniramcdltfes 
electrónicas) y dejó con el buque fe zona de exclu¬ 
sión en ruta hacia d Reino Unido Se Je asignó el 
código 342, pero no fe fue pintado, El 3.- \ll%7 
voló a Yeovilton (todavía con el número de serie 
XZ729). para ser llevado a te Unidad de .poyo 
Aeronaval pare tareas de mantenimiento. Se 3o vio 
aüf eí 21/VH/S2 llevando su correcto número de 
serie cji blanco. 

ZX733 HAS.2 

El 2MD/82 se hallaba en ei Escuadrón 815, es¬ 
cuadrilla del 41 Exetcr 11 , código “EX/420 ’ T (equipa¬ 
do con Sea Skuss) y estaba desplegado con el buque 
en las Indias Occidentales, Zarpó con el de Sí . John, 
Antigua* el 7/V/82 rumbo al Atlántico Sur y llegó a 
la.zona de exclusión el 21/V/82* Durante eí viaje le 
fue aplicado un esquema de baja visibilidad azul 
oscuro, cubriendo fe inscripción ROYAL ÑÁVY; 
se adoptaron escarapelas rojo/azul pero permanecie¬ 
ron los números de serie en negro festono confirma¬ 
do). Siguió con el código 420, pero no lo pinta¬ 
ron. Destacado con el buque desde Puerto Argentino 
el 7/VÜ/S2 para regresara! Reino Unido, amarrando 
tn Forísmooth el 26/VÍJ/82. Voló a Portiand el 

iwmi, 

ZX734 HAS.2 

Desplegado después del Í4/VIIB2 

El 15/VI/82 se hallaba en el Centro de Experi¬ 
mentación de Aviones y Armamentos de Bsocombe 
Down, efectuando prueban con torpedos Stingráy. 
El 20/VI1/S2 fue entregado a la Unidad de Apoyo 
Aeronaval de Yeovilion y pintado con el esquema 
gris oscuro, con números de sedeen negro, escara¬ 
pelas rojo/azul y sin la inscripción ROYAL NAVY. 
Voló a Porfían*! el 17/VIU/S2 para su transferencia 
a! Escuadrón 815, escuadrilla ^Chaiybdia 4 *„ código 
431 que 3e fue asignado pero no pintado. 

ZX735 HAS.2 

Desplegado después del J4/ W82 

El 15/VI/82 se encontraba en el Escuadrón 815* 
escuadrilla de la ' Amaron 1 T en YeovíUon, código 
■■AZ/320 M . Se lo vio allí el 6/VIII/S2 llevando el 
nombró de “Erica' *, H 9/VJU/82 fue pincadode gris 
oscuro, escarapelas rojo/azul, números de soné en 
negro y sin fe inscripción ROYAL NAVY. El códi¬ 


go 320 fe permaneció asignado, pera no le fue pinta¬ 
do, El 19/VH/S2 voló a ln nueva base del Escuadrón 
S i 5 en Portland. El 2/V111/82 se embarcó desde allí 
en fe 41 Amaron” después de que el buque zarpó de 
Devoíiport hadad Atlántico Sur, Regresó en vuelo 
a Ponland el 18/XÍ/S2, antes de que el buque ama- 
iTase en Devonport el I9/XI/82, 

ZX736 HAS.2 

* 

El 29/ÜI/82 con el Escuadrón 815. escuadrilla de 
fe “Broadswprd"* código ^BW/346 11 (equipado 
con Sea Skuas.i y estaba operando desde Gibraltaren 
el marco del ejercido '‘Springtraín 41 . El 5/IV/82 
partió con el buque desde Gibrahar hacia Ñipóles, 
para su despliegue en ¿ Extremo Oriente* Sin em¬ 
bargo fe “Bróadswüni" fue llamada nuevamente 
desde Gibraltar, adonde llegó el MV/82. El 8/IV/82 
zarpó nucamente hacia el Atlántico Sur y llegó a 
, censión el i b/rV/82. Durante la travesía se aplicó 
alXZ73ó une^uema de baja visibilidad qué cónsis- 
tía en una capa de juntura azul oscuro que cubría ía 
inscripción ROYAL NAVY, escarapelas rojo/azul y 
números de seis en negro, el código 346 permane¬ 
ció asignado pero rto fe fue pintado, O 1B/1V/82 
zarpó de fe isla con el buque y desde ese dfa estuvo 
prevista su transferencia, pues su reemplazo, el 
XZ24Ü, estaba listo a bordo del Invencible', 
aguardando la oportunidad para volar hacia el 
'Broadsword Esto se produjo e! 24/ IVÍ82 como 
parré de un triple infercambip éntre la ^'Broads- 
wond' 1 d ' 1 Invencible 1 ' y la “Afecrin ' (ver tam¬ 
bién XZ240 y XZ72Q) que tenía por objeto suminis¬ 
trar a la escuadrilla de este di timo buque un helicóp¬ 
tero equipado con Sea Skuas (XZ736J. Le fue asig¬ 
nado el código 327. pero no se lo pintaron. 

El l/V/82, tripulado por el capitán dé corbeta 
Burrows, el ienieme Sleeman y un obsérvador de 
artinería tuvo coma misión el apoyo de fuego naval, 
volando a baja altura cerca de Puerto Argentino, 
Cuando se acercaban a [a isfe Kidney (unas cuatro 
milfes al norte.dé Puerto Argentino) divisaron a fe 
lancha patrullera argentina "Islas Malvinas' 1 y al 
buque costero "Forrest 11 que navegaba en el paso 
entre fe mencionada ísfe y Soledad, El Lynx atacó a 
fe lancha patínJlera con su ametralladora causándo¬ 
les algunas averías y heridos entre la tripulación. La 
ametralladora se trabó y el helicóptero fue alcanzado 
por seis disparos efectuados desde el “Forrest'L 
pero se las ane¿íó pasa regresar a la " Alacriiy'L 

El 3/V/S2 voló aJ 14 Fort Austin fT para la repara¬ 
ción de los danos sufridos en el combate (lo reem¬ 
plazó el X2700 perteneciente a fe dotación de ése 
buque). El 8/V/82 regresó a fe ' Alacrity" y el 
XZ700 al 41 Fort Austin’\ El tiVÍSl salió con SU , 
buque de la zona de exclusión rumbo al Reino Uni¬ 
do. Desembarcó en Yéoviltün cuando el barco entró 
en fe bahía de Flymouth el 24/W82 y el 5/VII/82 
fue transferido a la Unidad de Apoyo Aeronaval de 
Yeovrlton para una recorrida y reparaciones. 

En el nwmenio en que llegó a Yeovilton el 24/VIf 
82 llevaba la inscripción "HMS AlACRÍT)^ d m 
blanco sobre b naris. 




/ 





Al comienzo del conflicto, el 737 Sqdn estaba basa¬ 
do en Portland bajo el mando del Lt Cdr (capitán de 
corbeta) M. S, ¡’ennant y equipado con el veterano 
helicóptero antisubmarino Wessex HAS.3 para cum¬ 
plir el rol de entrenamiento de tripulaciones en la 
guerra antisubmarina (ASW) antes de avanzar a los 
Lynx o Sea King. El Wessex HAS.3 estaba en proceso 
de ser dejado fuera de servicio para ceder su lugar al 
Sea King, por lo que muchas máquinas ya habían sido 
pasadas a los depósitos de Wroughton. De hecho, dos 
Sea King RAS .2A del 814 Sqdn (XV671 y XV705) ya 
estaban operando en la unidad de Portland durante 
marzo de 1982. Estaba previsto que el Escuadrón se 
disolviera el 30 de julio, pero su participación en la 
Operación “Corporate” la demoraría seis meses. 
Aunque se trataba de una unidad de segunda línea que 
operaba en el papel de entrenamiento, el 737 Sqdn 
también mantenía aquellas Escuadrillas de buques que 
equipaban a los últimos destructores de ¡a Clase Coun- 
ty, el “Antrim” y el “Glamorgan” (la Escuadrilla del 
“Fife” estaba fuera de comisión durante el reacondi¬ 
cionamiento del buque). Con una sola excepción, to¬ 
dos los helicópteros del Escuadrón estaban pintados en 
azul-gris de la RAF con las superficies superiores en 
amarillo e inscripciones, números de serie, códigos y 
letras de cubierta en blanco, además de las escarapelas 
Clase “D” (rojo, blanco y azul). La excepción era el 
XP150 que estaba pintado en marrón oliva con los 
números de serie en negro y sin inscripciones, por 
haber prestado servicio con las fuerzas de seguridad en 
Irlanda del Norte. Para el 29 de marzo la dotación 
completa de Wessex ! AS. 3 del 737 Sqdn era la si¬ 
guiente: 


Escuadrón Comando (HQ) 

XSSG2 W^650 t 

XP140 rPO/054- 

XP13? l PO/665 f 

XMS36 ‘PO/651' 

XP110 -PO/655’ 

XM916 'f‘O/666' 

XM870 'PO/652' 

XSU9 *PO/Ó6r 

XP150 V-' 

XM32S 'PO/653* 

9 

XS153 ‘PO/662" 



Escuadrillas (Flights) de Buques 

U,na escuadrilla consistía en personal y un helicóp¬ 
tero. Por razones administrativas cada Escuadrilla 


recibía un número de tres dígitos (comenzando con 
1) que normalmente estaba asociado con un buque 
específico. 

“Antrim” Escuadrilla 100 XP142 ‘AN/406’ 
“Glamorgan” Escuadrilla 103 XM837 ‘GL/400’ 


Con la salida de máquinas y tripulaciones del 771 
Sqdn de Culdrose para formar el 847 Sqdn, a comien¬ 
zos de mayo el 737 Sqdn tomó a su cargo las tareas de 
entrenamiento de tripulantes. 

Las dos Escuadrillas de Buques ya habían embarca¬ 
do en sus respectivas naves para participar en el Ejerci¬ 
cio “Springtrain” cuando tuvo lugar la invasión ar¬ 
gentina. Ambos buques fueron enviados al Atlántico 
Sur a principios de abril y cabe señalar que desde ese 
momento y hasta fines de junio las Escuadrillas vola¬ 
ron un total de 334 horas en 213 salidas, con 522 
aterrizajes en cubierta. Después del conflicto el Escua¬ 
drón reasumió su rol de entrenamiento el 19 de octu¬ 
bre. cuando ya había incorporado tres Sea Kings del 
825 Sqdn y 30 hombres de mantenimiento del 814 
Sqdn. El vuelo final de los Wessex HAS.3 restrntes 
del 737 Sqdn tuvo lugar el 6 de diciembre en Portland, 
antes de que se concretara, el 4 de febrero de 1983, la 
postergada disolución del Escuadrón. A partir del 15 
de febrero, sus tareas fueron tomadas por el reformado 
810 Sqdn, en Culdrose, como Sea Kings. 


Con su silueta recortada 
contra s i marco imponente cíe 
fas montañas nevadas en 
Georgias del Sur, el Wessex 
HAS. 3 XP 142 (406) vuela al 
costado de la “Antrim" a 
cuya dotación pertenecía en 
la guerra de 1982 
Este helicóptero, bautizado 
"Humphrey" por la 
tripulación, participó del 
ataque al submarino 
argentino ARA "Santa Fe" y 
tras la campaña fue retirado 
del servicio. Actualmente se 
encuentra en exhibición en el 
Museo del Arma Aérea de la 
Flota, en Yeovitlon. 

(Ministerio de Defensa 
Británico). 





























































ESCUADRILLA “ANTRIM” (100) 


El 2 de abril el “Antrim” recibió la orden de abando¬ 
nar el Ejercicio “Springtraín” para dirigirse ai Atlántico 
Sur e inmediatamente cargó previsiones y munición extra 
de la “Ariadne” antes de poner al sur hacia la Isla 
Ascensión. El contraalmirante (Rear Admira!) John 
“Sandy’' Woodward, Comandante de la Primera Flotilla 
(Flag Officer First Flotilla) en el “Springtrain”, estaba a 
bordo del buque. Luego de recibida la orden de abando¬ 
nar el Ejercicio, se convirtió en el Comandante del Grupo 
de Tareas 317.8 con el “Antrim" como buque insignia y 
encabezó las primeras naves hacia el sur. Bajo el mando 
de! Lt Cdr I. Stanley, la Escuadrilla “Antrim’ ’ iúe embar¬ 
cada con e] Wessex HAS .3 XP142, apodado “Hump- 
hrey ’ *. Durante el viaje al sur el Wessex fue repintado en 
el esquema de baja visibilidad, en azul-gris de la RAF en 
toda la estructura (cubriendo las letras de cubierta), con 
escarapelas en rojo y azul oscuro muy apagados (éste 
último casi negro) y los números de serie e inscripciones 
en negro; ei código (406) lúe borrado pero Jo mantuvo. El 
trayecto a Ascensión fue de entrenamento continuo y 
preparación para la guerra. El 7 de abril el “Antrim" 
recibió la orden de dirigirse a las Georgias del Sur junto 
con la fragata “Plymouth” y el buque tanque “Tides- 
pring para ¡a operación “Paraquat” (la reocupación de 
las islas). El contraalmirante Woodward se había trasla¬ 
dado al “Glamorgan" el 4 de abril antes de pasar final¬ 
mente al "Mermes' el i5 de abril, cuando el capitán de 
navio (Captain) B. G. Young a bordo del “Antrim’’ se 
convirtió en comandante del Grupo de Tarea Georgias 
del Sur (TG317.9). Los buques arribaron a la Isla 
sión el 10 de abril y la Compañía “M" del 42 Comando 
(unidad de los Royal Marines equivalente a un batallón) 
embarcó en el Tidespring” pera la operación. El Grupo 
pan ió el 12 de abril y la Escuadrilla “Antrim’ ’ se unió al 
Wessex HU.5 de la Escuadrilla “C” del 845 Sqdn a 
bordo del ‘ Tidespring’' para entrenamiento de vuelo y 
tareas de transporte. El 14 de abril los buques se encontra¬ 
ron con el “Endurante"y siguieron juntos hacia el sur. 

El Grupo de Tareas llegó a las Georgias en las mañana 
del 21 de abril. Los planes iniciales preveían la inserción 
de una partida de reconocimiento de Fuerzas Especiales 
en el glaciar Fortuna para observar las posiciones argenti¬ 
nas en Leith y Stromness, y un segundo grupo para 
Grytviken. Con las primeras luces del 21 de abril 
(0930Z), el Lt Cdr Stanley voló con el XP142 en un 
reconocimiento preliminar del glaciar y las condiciones 
parecieron aptas para la operación, aunque había algo de 
lluvia y viento. Se decidió que el Wessex RAS.3 de Ja 
Escuadrilla 'Antrim”, con un observador v dotado de 
radar, encabezaría el camino hacia el glaciar, seguido por 
los dos Wessex HU.5 de la Escuadrilla “C” del 845 Sqdn 
a bordo del “Tidespring”, El “Humphrey” volvió al 
“Antrim” para recoger a cuatro soldados y los Wessex 
HU.5 aterrizaron alternativamente en el buque para em¬ 
barcar a más miembros de las Fuerzas Especiales. Los 
tres emprendieron entonces el viaje a la isla pero para 
cuando llegaren a la Bahía Possession la operación tuvo 
que ser abandonada debido a las espesas nubes bajas más 


lluvia y tormenta de nieve. Más tarde el tiempo mejoró un 
poco y a las 1315Z la formación volvió a emprender 
vuelo y penetró en ¡a Bahía Possession para cruzar la 
Bahía Antártica y trepar al glaciar en medio de remolinos 
de nubes bajas. Los problemas de visibilidad a menudo 
empeoraban por chubascos de nieve, que provocaban 
situaciones de “visión blanca” y por súbitas ráfagas de 
viento de basta 60 nudos. Sin embargo, la operación se 
realizó con éxito y la tropa y equipos ftteron desembarca¬ 
dos en la zona prevista tras lo cual todos los helicópteros 
retomaron sin problemas a los buques. 

Esa noche las condiciones empeoraron notablemen¬ 
te: el barómetro cayó de 995mbs a 960 mbs en ocho 
horas, con vientos en Fuerza de Tormenta 10 de hasta 
70 nudos. No resultó sorprendente entonces qúe la 
tropa en ei glaciar llamara por radio la mañana siguien¬ 
te para decir que tal vez no sobrevivirían las próximas 
12 horas, por lo que se decidió enviar a los tres helicóp¬ 
teros a buscarlos. El trayecto al glaciar se vio alterado 
por ráfagas de viento y tormentas de nieve. Ian Stanley 
en el HAS.3 hizo tres intentos de aterrizar mientras los 
dos HU.5 volaban eii círculo sobre la Bahía Antartica 
antes de aterrizar en una franja de terreno para ahorrar 
combustible. Finalmente, ios tres helicópteros tuvie¬ 
ron que volver a sus buques para reabastecerse. El 
próximo intento (ya el 22 de abril) fue más exitoso, ya 
que los hombres en tierra habían encendido antorchas 
fumígenas para guiar a los helicópteros al sitio de 
aterrizaje en el glaciar. Sin embargo, el tiempo se cerró 
una vez más creando otra situación de “visión blan¬ 
ca’’. Ya con sus hombres embarcados, uno de los 
HU.5 (el XT464) fue el primero en despegar durante 
una momentánea mejoría del tiempo pero, poco des¬ 
pués de emprender el vueio, fue envuelto por otra nube 
blanca y se estrelló. Afortunadamente, sólo un hombre 
resultó levemente herido. Los otros dos helicópteros 
aterrizaron en las cercanías y se repartieron a todo el 
personal del XT464. Después de un despegue exitoso, 
ambas máquinas pusieron rumbo al ’ ‘Antrim”. Pero el 
XT473 se encontró con una nueva situación de “visión 
blanca ’ ’, golpeó un pequeño cerro y cayó sobre su lado 
derecho. Una vez más sólo hubo una víctima de lesio¬ 
nes leves, ¡el mismo herido en el primer accidente! Ya 
sobrecargado, el HAS,3 volvió al “Antrim” para lue¬ 
go hacer dos intentos de rescatar a los que habían 
quedado del segundo accidente. Recién a las 1635Z, el 
tercer intento resultó exitoso. Más tarde esa noche se 
reai izó una nueva inserción de Fuerzas Especiales en 
botes Géminis mientras el “Antrim” entraba en la 
Bahía Stromness. En la mañana siguiente (23 de abril) 
dos de los cinco botes involucrados fueron reportados 
como faltSntes, por haber sufrido problemas de motor, 
así que el XP142 fue enviado para intentar encontrar¬ 
los. Después de más de una hora de búsqueda, uno de 
los botes fue localizado por medio de su radio baliza y 
sus ocupantes fueron izados a bordo desde un punto 
cercano a la Bahía Cumberland y casi a la vista de los 
puestos de observación argentinos. Los hombres de las 
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Fuerzas Especiales del otro bote averiado fueron halla¬ 
dos en Cabo Saunders y rescatados el 27 de abril. 

Durante el curso del 23 de abril los buques fueron 
sobrevolados por un Hércules del Grupo 1. Esa tarde se 
recibió información de que el submarino argentino 
“Santa Fe” estaba en el área. El Grupo de Tarea fue 
enviado al norte mientras la situación era reestudiada y 
los buques asumieron una actitud antisubmarina. In¬ 
formes posteriores indicaron que el submarino podría 
intentar entrar en el Puerto de Grytviken durante la noche 
de! 24 de abril (lo que hizo) así que el “Antrim ’ se 
acercó hasta 50 millas para poder enviar a sus Wessex 
en una misión de búsqueda antisubmarina y de superfi¬ 
cie con las primeras luces del 25 de abril. Además del 
HAS.3 que estaba armado con cargas de profundidad 
MK.l 1, para la exploración en superficie se le unirían 
dos Lynx HAS.2 de la Escuadrilla “Brilliant” (este 
buque se había incorporado al Grupo de Tarca el 24 de 
abril), mientras que el Wasp de la Escuadrilla “Ply- 
mouth’ ’ quedaba en alerta armado con misiles AS, 12. 
El “Humphrey” despegó a las 0810Z y voló hacia la 
boca de las Bahías Cumberiand en silencio de radio. A 
las 0855Z la tripulación detectó un débil eco que fue a 
investigar. A una distancia de 0,75 millas el ‘‘Santa 
Fe” fue indentíficado en superficie, cerca de Barff 
Point, después de haber partido de Grytviken. A las 
Q900Z el Wessex atacó al submarino con cargas de 
profundidad que explotaron cerca de su lado de babor. 
La Escuadrilla “Brilliant" se unió al ataque a las 

0905Z con un torpedo MK.46 y fuego de ametrallado¬ 
ra, mientras que los Wasps de la Escuadrilla “Endu- 
rance” remataron el asalto disparando varios misiles 
AS, 12 que dañaron la torre. El submarino quedó en 
superficie debido a los daños provocados por las cargas 
de profundidad y a un torpedo MK.46 que circulaba 
amenazante por debajo de él, por lo que invirtió su 
marcha para volver a Grytviken. La Escuadrilla “Ply- 
mouth” se sumó al grupo a las 1015Z con un nuevo 
ataque de AS. 12 y para las 1100Z el dañado “Santa 
Fe” estaba siendo abandonado junto al muelle de! 
BAS (British Antartic Survey, i nvestigación Antártica 
Británica) en King Edward Point. 

El comandante del Grupo de Tarea, el Capt (capitán 
de navio) Young, decidió que el asalto final a las 
Georgias del Sur debía seguir adelante, así que a las 
1445Z Ian Stanley, y el Lt Chris Parry en el XP142 
guiaron a los dos Lynx HAS.2 de la Escuadrilla “Bri- 
liant” a tierra para desembarcar tropas en el lado 
opuesto a Grytviken, luego de una impresionante de¬ 
mostración del efecto de un bombardeo naval por parte 
del “Antrim” y la “Plymouth”, Más tarde ese día la 
Escuadrilla “Antrim” participó en dos nuevas salidas 
en apoyo de la operación, la primera con un enlace de 
comunicaciones aerotransportado y la segunda para 
llevar a tierra al oficial médico del buque para asistir al 
único herido argentino. Enarbolando las enseñas de 
batalla, el "Antrim" entró en las Bahías Cumberiand y 
a las I7Ü0Z la tripulación del Wasp HAS.l XS527 de 
la Escuadrilla “Endurance” vio una bandera blanca. 

El buque partió desde las Georgias del Sur el 2 de 
mayo para escoltar ai “Tidespring” y su carga de 200 
prisioneros de vuelta a Ascensión en camino hacia la 
repatriación. El 6 de mayo el buque recibió la orden de 


dejar el papel de escolta a la “Antelope” antes de 
volver al sur como escolta de las naves de desembarco 
de transporte logístico (LSL), que se unían al Grupo 
Anfibio en su desplazamiento a las Malvinas el 16 de 
mayo. Tres días más tarde un Wessex HU.5 (XT449 de 
la Escuadrilla “E” del 845 Sqdn a bordo del “Tide- 
pool”) fue embarcado para operaciones especiales y 
junto con el XP142 desembarcaron Fuerzas Especiales 
en Fanning Head el 20 de mayo antes de que el “An¬ 
trim” escoltara al Grupo Anfibio en el Estrecho San 
Carlos para el desembarco del día siguiente. El buque 
se dirigió entonces a una posición en las cercanías de 
Fanning Head para realizar bombardeos sobre la costa. 
Alrededor de las 1325Z y nuevamente a las 1331Z el 
“Antrim” fue atacado por Daggers del (.Tupo 6. El 
resultado fue que el buque fue impactado por una 
bomba de 1.000 libras que no explotó, aunque averió 
seriamente a los lanzadores de Seaslug. Dos tripulan¬ 
tes resultaron heridos, mientras que el XP142 recibió 
daños por esquirlas (incluyendo perforaciones en los 
tanques de combustible). Un equipo de expertos en 
explosivos fue llevado a bordo por el Wasp de la 
Escuadrilla “Yarmouth " y a las 2350Z la bomba fue 
bajada suavemente al mar mientras el “Antrim’ ’ aban¬ 
donaba el Estrecho San Carlos, para dirigirse al este y 
unirse al Grupo del Portaaviones al día siguiente. Para 
ese momento el Wessex de la Escuadrilla “E” del 845 
Sqdn había dejado al “Antrim” para embarcar en el 
‘ ‘Canberra’ ’ como helicóptero de evacuación de bajas. 

El “Antrim” se reunió el 25 de mayo con el “Stena 
Seaspread” para reparaciones y esc mismo día siguió 
para encontrarse con el “Queen Elizabeth 2” cerca de 
las Georgias deí Sur. El XP142 estuvo otra vez en 
servicio para el 26 de mayo, El encuentro tuvo lugar el 
27 de mayo y el “Antrim” embarcó al comandante de 
las fuerzas terrestres en Malvinas, Major General (ge¬ 
neral de brigada) Jeremy Moore, junto con el Estado 
Mayor de la 5th Infantry Brigade. El “Antrim 1 ’ volvió 
hacia el oeste y Moore embarcó en el ‘ ‘Fearless” el 29 
de mayo. Dos días más tarde volvió a navegar hacia las 
Georgias para cumplir tareas como buque de defensa 
aérea, anclando en Bahía Husvik el 2 de junio, donde 
se unió al “Endurance”, “Resource” y muchos otros 
buques mercantes requisados. Mientras estaba en las 
■Georgias, llevó a cabo patrullas alrededor de la costa y 

la Escuadrilla cumplió salidas antisubmarinas y de 
carga. Finalmente, el 14 de junio, llegó la noticia de la 
rendición argentina y el 26 de junio el "Antrim” se 
alejó de las Georgias del Sur por última vez para 
dirigirse a las Malvinas y, dos días después, unirse al 
Grupo de Portaaviones. F.l buque y su helicóptero 
recibieron la orden de emprender el regreso al Reino 
Unido el 28 de junio y partieron desde Puerto Howard 
en la Grafn Malvina al día siguiente. Luego de una 
breve escala en la Isla Ascensión el 7 de juiio, el 

“Antrim” atracó en Portsmouth el 17 de julio con el 
XPI42 a bordo, adornado con varias marcas que indi¬ 
caban las acciones de la Escuadrilla [ver la historia de 
la aeronave]. El Wessex fue volado a Portland al día 
siguiente y el 26 de julio fue transferido al Museo del 
Arma Aérea de la Flota-para la Exhibición de las Islas 
Malvinas. El “Humphrey” llegó a Yeovilton por tie¬ 
rra ese mismo día y fue puesto en exhibición en el 
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Arriba Esta foto dei " Humphrey " fue ¿ornada a su llegada a Pórís/rjouf/f a bordo de Ja “Afltrim" el 17-7-82 cuando a pesar de vérseíc reluciente, 

P ^^ i a^h^Taca%%l a dBrHumphre/’ (XP 1 42 406) estaba simbolizada en las marcas pintadas sobre la puerta deta_c8bina:ei8fáque ai 
"Sania Fe", el 25-4-82 (submarino); dos evacuaciones de Mendos ('cruces;, infiltración de comandos delSASenel Glaciar Fortuna Gwg/as, eí 
21-4-82 ven Fannina Head Isla Soledad, la noche dei 20/21 -5-82 (dagas): el rescate de los hombres del SAS y tripulaciones de tos dos Wessex 
HUS qJe se esMon^n el GIaciar Fortuna el 22-4-82 (R13, cifra más tarde corregida a la real que totalizaban R20); el rescate de efec&vos de 
tosías especiales de un bote Gemini, frente a Georgias el 23-4-82 (R3); el rescate de tíos tripulantes que se cayeron de la cubierta de un 

submarina británico en aguas de Georgias (R2). (fí_ a waíker) 










Izquierda: "Wfllfe (XM837 400), un Wessex HAS, 3 deí Escuadrón Aeronaval 737 destacado en la "GJamorgan' hace su postrer vuelo desde el 
buque el 11-6 82. En las primeras horas del día siguiente el XMQ37 se consumía en llamas luego dei impacto en tas puertas del hangar dei buque 
de un misil Exoceí argentino lanzado desde tierra con singular habilidad. Derecha: el sector ennegrecido por el incendio provocado en la 
"Glamorgan" por ese Exocet. sobre la popa de ta nave que regresó at Reino Unido para reparadoras. 
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(A R WaJsh) 



tzqubrdo: comandos dei SAS en el Gradar 
fortuna, en Georgias del Sur r se aproximan 
cautelosamente al Wessex HU5 (XT464 
P(V)F) que minutos antes ha sufrido una 
caída en medio del viento blanco y se halla 
volcado sobre $u costado de babor. Es fa 
jornada del 22-4-82 y atrás se ve ai otro 
Wessex HU.S (XT473 ‘jfYjAf ét que poco 
después acabarla cayendo de fa misma 
forma en el glaciar , 

(Ministerio de Defensa Británico) 
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Museo para el Día Aéreo de Yeovilton (31 3e julio de 
1982). 

El “Antrim” cumplió su segundo despliegue a las 
Malvinas durante 1982. Partió de Portsmouth el 8 de 
noviembre con el Wessex HAS.3 XM328 de reempla¬ 
zo. Fue durante este despliegue que el 737 Sqdn se 
disolvió y el 722 Sqdn incorporó a la Escuadrilla “An¬ 
trim”. El buque retomó a Portsmouth e> 25 de marzo 
de 1983 y el Wessex desembarcó en Portland. 


Tripulantes dei 737 Sqdn con la Escuadrilla ' ‘An¬ 
trim” durante ¡a Operación “ Corporate” y sus 
condecoraciones: 

Li Cdr Ian Stanley RN (Comandante de la Escua¬ 
drilla) DSO (Orden de Servicio Distinguido), Lt C. 
J. Parry RN (Observador ) MED ( Mención de Des¬ 
pachos), S/Lt S. G . Cooper RN (Segundo piloto) 
MID, POACMND. B. Fitzgerald MU». 

H ! | 11 ^~ 
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ESCUADRILLA “GLAMORGAN ’d 03) 


Al igual que la Escuadrilla “Antrim”, la Escuadri¬ 
lla “Glamorgan” y su Wessex HAS.3 XM837, apoda¬ 
do “Willie", fueron embarcados en su buque y esta¬ 
ban operando en las afueras de Gibraltar en el Ejerrcí- 
cio “Springtrain” cuando el 2 de abril recibieron la 
orden de destacarse directamente en el Atlántico Sur. 
Para el 11 de abril el Wessex había recibido las marcas 
de baja visibilidad, con sus inscripciones en blanco y 
las superficies superiores en amarillo dejando lugar al 
azul-gris d.: la RAF con los números de serie y títulos 
ROYAL N WY sobrepintados en negro y las escara¬ 
pelas modificadas al rojo y azul, mientras que el códi¬ 
go (400) se piensa fue borrado aunque lo mantuvo. 
Bajo el mando del Lt Cdr G. C. Hunt, la Escuadrilla 
realizó algunos vuelos de consolidación entre el 5 y el 
14 de abril. Después de haber arribado a la Isla Ascen¬ 
sión el 1 í de abril, tres días más tarde el buque fue 
enviado aJ norte para reunirse con el Grupo de Portaa¬ 
viones. que llegó a la isla el 16de abril. Mientras tanto, 
el XM837 había volado a tierra a Wideawake para que 
se ie colocara un nuevo juego de palas en el rotor 
principal el 13 de abril y una ametralladora, dos días 
después. 

El Grupo zarpó hacia el sur el ]8 de abril y la 
Escuadrilla comenzó a cumplir salidas antisubmarinas 
cinco días después antes de llegar a la Zona de Exclu¬ 
sión Total el I de mayo. El “Glamorgan’ comenzó 
entonces con bombardeos contra las posiciones argen¬ 
tinas alrededor de Puerto Argentino, para lo cual un 
Wessex HU.5 armado (XS483 de la Escuadrilla “A” 
del 845 Sqdn a bordo del “Resource”) había sido 
embarcado el 30 de abril para proveer protección al 
observador NGS (Naval Gunfire Support, Apoyo de 
Fuego Naval) a bordo del Lynx HAS.2 (XZ736) de la 
Escuadrilla “A iacrity”. Ei 1 de mayo el Wessex HU.5 
recibió fuego desde tienta y casi con seguridad un misil 
(posiblemente hasta dos) Tigercat, pero no sufrió da¬ 
ños. En realidad, el Wessex tuvo que realizar acciones 
evasivas violentas para esquivar al misil, que cayó en 
el mar a unos 180 metros dei “Willie” al agotar su 
combustible. 

El 6 de mayo el ‘-Glamorgan” fue destacado junto 
con la “Alacrity” y la “.Arrow” como un Grupo de 
Acción de Superficie para investigar un posible con¬ 
tacto de superficie cerca del casco dei “Sheffield”. 
Resultó ser una falsa alarma, más tarde identificada 
como un helicóptero británico. Mientras el “Glamor¬ 
gan'' continuaba con los bombardeos, su Escuadrilla 
siguió con las patrullas antisubmarinas hasta el 13 de 
mayo cuando el buque fue enviado, junto con el “Mer¬ 
mes’ y el “Broadsword”, para una operación en la 
Isla Borbóh. Sin embargo, por varias razones, la incur¬ 
sión tue postergada 24 horas, lapso durante el cual el 
“Glasgow” reemplazó al “Glamorgan”. Entre el 16 y 
el 21 de mayo ei buque participó en la Operación 
“Tomado”, que era un plan para engañar al enemigo 
para que creyera que el desembarco se realizaría al sur 
de Puerto Argentino. Con la tarea de bombardear la 
costa, también disparó cinco misiles Seaslug contra 


posiciones en tierra. No se conocen eventuales daños 
que pudieran haber provocado pero los disparos sirvie¬ 
ron para levantar la moral. La Escuadrilla realizó sali¬ 
das antisubmarinas y el XM837 fue objeto de fuego de 
ametralladora al norte de la Isla Lively el 17 de mayo. 
El 22 de mayo se unió a los otros buques de la Fuerza 
de Tareas en el Estrecho San Carlos pero siguió desta¬ 
cándose cada noche para bombardear la zona de la 
capital. El buque se dirigió al TRALA (Area de Re¬ 
molque, Reparación y Logística), unas 200 millas al 
este de las Malvinas, el 30 de mayo para algunas 
reparaciones con el “Stena Seaspread’ ’. El día anterior 
el Wessex había quedado fuera de servicio debido a 
una pérdida de aceite. Luego de finalizadas las repara¬ 
ciones, el “Giamorgan” asumió la tarea de “adminis¬ 
trador” del TRALA el 3 de junio, aunque el XM837 
quedó fuera de servicio hasta el 10 de junio. Para 
ayudar en los numerosos vuelos de reabastecimiento 
vertical y transporte, un Wessex HU.5 desconocido 
fue embarcado del 3 al 8 de junio, periodo durante el 
cual recogió una cantidad de cargas lanzadas en vuelo 
por los Hércules C1P provenientes de Wideawake. 

A las 1800Z del II de junio, el “Glamorgan” fue 
enviado para nuevas operaciones de bombardeo, esta 
vez en apoyo del 45 Cdo en el Monte Dos Hermanas, 
dejando el puesto de “administrador” del TRALA al 
“Tidepool”. La operación concluyó a las 06)5Z del 
12 de junio y mientras el buque se alejaba de la zona de 
tiro a las 0636Z, fue detectado un misil Exocet. A 
pesar de la violenta acción evasiva del “Glamorgan”, 
que puso su popa hacia la amenaza y disparó un Seacat 
que erró por poco al Exocet, el misil hizo blanco en ei 
buque a las 0637Z, cuando impactó en la cubierta de 
vuelo y rebotó hacia el hangar. No explotó pero el 
fuego desatado por el combustible remanente en el 
misil incendió el hangar y destruyó totalmente al “Wi¬ 
llie”, cuyos restos fueron arrojados por la borda. En la 
cubierta del lado de babor quedó un agujero de 4,5m 
por 3m. La cocina y el lanzador de Seaslug fueron 
dañados, mientras que el sistema Seacat de babor re- 



Aunque llevando un código 
del Escuadrón Aeronaval 847 
ef Wessex HU.5 XT471 ’HXW'. 
estaba basado en el 
" Mermes" y adjunto al 84S 
Sqún, Escuadrilla "D" cuando 
se tomó esta fotografía, eí 
26/6182 

Es re Wessex estaba en una 
misión a bordo del 
4t Astronomer t des de el 
“Mermes*cuando ambos 
buques se ballaban en el 
área de la r ask Fcfce 
... asignada a reparaciones y 
' mantenimiento. Apenas 
Visibles dentro deí 
rudimentario hangar, estén 
dos Chinook del Escuadrón 
18, los MCI ZA720/BG y 
ZA717/BK que fueron 
llevados en vuelo el Puerto 
Sen Carlos los días 27 y 
2916/82, respectivamente , 

(Vía T. & J. Herriscn Lió.). 
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Sobre la plaza de armas de 
ta base HMS Raíergn, en 
Devon. se ven el 1315/82 los 
Wessex HU.5 del Escuadrón 
Aeronaval 847, Escuadrilla 
"£T, antes de ser 
embarcados en e/ ‘Aliantic 
C&useway" poco más tarde 
ese mismo úia, Aquí están 
visibles W de tos 20 
helicópteros fiU,5 que 
zarparían ai dia siguiente en 
ef citado barco rumbo al 
Atlántico Sur 
(Ministerio de Defensa 
Británico). 


sultó demolido! El ataque costó las vidas de 13 tripu¬ 
lantes (incluido el POACMN C. P. Vickers) mientras 
que otros 14 resultaron heridos. Con los incendios ya 
extinguidos y desagotados ios rumbos de agua, el 
“Glamorgan” finalmente se alejó a las 1000Z a una 
velocidad de más de 20 nudos, para encofrarse con el 
“Siena Seaspread" para reparaciones l- 1 13 de junio y 
asumir una vez más el cargo de “administrador” del 
TRALA. Al día siguiente tuvo lugar la capitulación 
argentina y el Wessex HU.5 XT486 del 848 Scjdn 


Escuadrilla “D“ fue embarcado desde el “Tidepool” 
para recoger cargas lanzadas en vuelo en el TRALA. 
Ese helicóptero sufrió serios daños durante una tor¬ 
menta el 15 de junio [ver Escuadrilla “D” 848 Sqdn]. 
Finalizadas las reparaciones de emergencia, el “Gia- 
morgan se dirigió a la Bahía San Carlos a las 2330Z 
del 16 de junio junto con el “Active” y el “Stena 
Seaspread”. Pasó los próximos días en el lugar para 
reparaciones más efectivas, mientras que el averiado 
Wessex era llevado el 19 de junio a la Base Adelantada 
en Puerto San Carlos por el Chinook ZA705 del 18 
Sqdn. Ese mismo día a las 2200Z el “Glamorgan” 
salió de San Carlos para visitar Puerto William el 20 de 
junio y luego se reunió en el Grupo de Portaaviones 
antes de zarpar hacia el Reino Unido a las 1345Z del 21 
de junio (disparando una salva completa al pasar junto 
al"Mermes”), El buque arribó a Portsmouth el 10 de 
julio, después de haber navegado más de 30,000 mi i las 
desde el 2 de abril. Sus armas habían disparado unos 
1.243 proyectiles durante al guerra, más que cualquier 
otro buque. El 13 de agosto la Escuadrilla se disolvió 
formalmente en Portland, pero ya se había tomado la 
decisión ¡de embarcar una Escuadrilla de LY nx del 815 
Sqdn cuando e! hangar del buque fuera reconstruido. 


Tripulantes del 737 Sqdn con la Escuadrilla ‘ 'Gla¬ 
morgan" durante la Operación ‘'Corporate”; 

Lt Cdr G. C. HuntRN (Comandante de la Escuadri¬ 
lla) , Lt. G. Stephenson RN, S/LtD. E. WintonRN, 
POACMN C. P. Vickers (muerto en acción). 




845 NAVAL AIR SQUADRON 



Cuando el 1 de abril se recibió la orden de prepararse 
para ser desplegado en el Atlántico Sur, el 845 Sqdn 
(bajo el mando del Lt Cdr R. j. Warden) tenía a su 
■disposición una dotación de 22 Wessex HU.5. De ellos 
18 estaban en Yeovilton y los cuatro restantes presta¬ 
ban servicio con las fuerzas británicas en Irlanda del 
Norte. Rápidamente se formaron varias escuadrillas 
para ser destacadas a los buques de la Fuerza de Tareas 
y algunos helicópteros fueron preparados para su trans¬ 
porte por vía aérea a la Isla Ascensión desde donde 
embarcarían en los buques en un despliegue directo 
desde el Ejercicio “Springtrain” en el Mediterráneo. 
Normalmente el Escuadrón apoyaba a los Roya! Mari¬ 
nes en el ro! de asalto, para cuyo propósito sus aerona¬ 
ves estaban pintadas eñ el esquema de baja visibilidad 
en marrón oliva mate con escarapelas en rojo y azul, 
mientras que ios números de serie, las inscripcionnes 
ROYAL NAVY y las letras de código aparecían en 
negro. En la mayoría de los casos, si no en todos, las 
leyendas ROYAL NAVY ya habían sido directamente 
eliminadas y al iniciarse el conflicto aquellos helicóp¬ 
teros que todavía las llevaban fueron borradas. Los 
códigos de las aeronaves teóricamente tenían como 


prefijo la letra “Y” para diferenciar a las máquinas del 
845 Sqdn de aquellas de otras unidades, pero no la 
llevaban (como así tampoco las letras de cubierta). La 
dotación del Escuadrón al 1 de abril siguiente: 


XT473 V(Y)A T 

XT484 V(Y)H' 

XS516 V{Y)Q* 

XT459 V(Y)B" 

XY451 V(Y)J’ 

XT455 V{Y)ÍT 

XT449 V(Y)C 

>XT4<50 V(Y)K' 

XT765 V(Y)S T 

XT468 V<Y)D' 

XS514 V(Y)L' 

XS483 V(Y)T 

XT48I V(Y)E’ 
XT464 V(Y)F 

XT472 

XS506 V(Y)lf 

XS515 '-/(Y)N’ 

XT450 * /(Y)V' 

XT453 V(Y)G* 

XT45B ‘-/(Y)P' 

XT4Ó1 V( Y)W‘ 


Sin marcas, el XT470, previamente ‘-/(Y)A’, toda¬ 
vía estaba en la unidad aunque destinado a depósito en 
Wroughton. La transferencia oficial tuvo lugar el 1 de 
abril y el helicóptero arribó ahí al día siguiente. 

La Escuadrilla “A” fue formada el 1 de abril (se le 
asignaron el XS483 y el XT484) y se le ordenó se 
preparara para su embarque inmediato a bordo dei 
“Resource” en Rosyth. El mismo día la Escuadrilla 
“ B ” recibió la orden de salir de Yeovilton y embarcar¬ 
se en el “Fort Austin" en la Isla Ascensión con el 
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XT468 y el XT675, de manera que las dos máquinas 
fuerron rápidamente desarmadas el 3 de abrí t y carga¬ 
dos esa noche en el avión de transporte Heavylift 
Belfast G-BEPE que partió para Wideawake al día 
siguiente. Enseguida fue el tumo de la Escuadrilla 
“C”, que recibió al XT464 y el XT473 el 10 de abril y 
entonces fue enviada a la Isla Ascensión para embarcar 
en el “Tidespring”, luego de que las dos aeronaves 
fueran desarmadas en Yeovilton el 4 de abril para salir 
un día después en el Heavylift Belfast G-BFYU. Con 
el requerimiento anticipado de operaciones de trans¬ 
porte en Ascensión, la Escuadrilla “D” debía tener 
base en Wideawake para ayudar en la distribución en 
los buques de la Fuerza de 'áreas de la tropa, equipos y 
suministros que llegaban al aeropuerto. El XT451 y el 
XT460 partieron de Yeovilton hacia Wideawake a 
bordo del Heavylift Belfast G-BEPE el 8 de abril para 
ser utilizados por la Escuadrilla. Finalmente, el ‘ ‘Intre- 
pid” (en reparaciones poco antes de que estallara el 
conflicto) fue rápidamente devuelto al servicio activo y 
zarpó de Portsmouth el 15 de abril para pruebas en el 
mar, embarcando a la Escuadrilla ‘ ‘E’ ’ con el XT449 y 
el XT461 el 20 de abril. La Escuadrilla se alistó junto 
con el buque y luego volvió a Yeovilton el 22 de abril 
para esperar la fecha de partida. 

El 4 de mayo la tripulación del destacamento en 
Irlanda del Norte fue enviada a Yeovilton para unirse al 
reformado 847 Sqdn. La Royal Air Forcé había pedido 
aprobación para que sus propias tripulaciones volaran 
los cuatro Wessex HU.5 del 845 Sqdn en Ulster, lo que 
fue rápidamente aceptado. Sin embargo, el 9 de mayo 
se decidió retirar a los helicópteros para contar con más 
máquinas para su despliegue en el Atlántico Sur, de 
manera que los XS506, XS514. XS515 y XT455 vol¬ 
vieron a Yeovilton ese día. Los primeros tres fueron 
transferidos al 847 Sqdn el 11 de mayo junto con el 
XS516 y el XT472, mientras que el XT455 era transfe¬ 
rido a la Unidad de Apoyo de Aviación Naval (NA- 
1 SU), En tanto, las crecientes tareas de carga en Ascen- 
j sión requerían más helicópteros así que, el 6 de mayo, 

I el Escuadrón recibió directivas de preparar dos máqui¬ 
nas adicionales para transportarlas por vía aérea a la 
Isla, El Heavylift Belfast G-BEPS dejó Yeovilton el 
mismo día con el XT450 y el XT459 a bordo, para 
llegar a Wideawake el 7 de mayo. Más tarde, estos dos 
reemplazaron a los helicópteros originales de la Escua¬ 
drilla “D” que habían embarcado en el “Intrepid” 
como máquinas de reemplazo inmediato (la Escuadri¬ 
lla “E” había pasado del “Intrepid” ai “Tidepool” 
con sus dos helicópteros). Por lo tanto la necesidad de 
más aeronaves todavía persistía, así que el XS491 y el 
XT761 (ambos sin códigos y el XT761 fuera de lo 
usual ya que todavía llevaba las inscripciones ROYAL 
NAVY en negro) fueron transferidos del 847 Sqdn el 

7 de mayo y desarmados para transporte por vía aérea a 
Wideawake en e] Heavylift Belfast G-BEPS, uniéndo¬ 
se a la Escuadrilla “D”. Por lo tanto, las asignaciones 
iniciales de helicópteros a las cinco Escuadrillas del 
Escuadrón eran como sigue: 


Escuadrilla “A" 

"Rewurce" XT484 V<Y)H’ 

XS483 *./(Y)T 


Escuadrilla 4 ET" 

"Fort Austin'* 

.i m 

XT468 '-/(Y)D' 
XT765 ■-/(Y)S’ 

Escuadrilla 

"Tidespring 1 * 


XT473 ‘-‘(Y)A' 
XT464 ‘-/(Y)F' 

Escuadrilla “D* ! 

■Wideawake" 


(II XT45I V(Y)J‘ 

(1) XT460 VíYjK’ 

(2) XT459 ‘-/(Y)B' 
(2) XT450 V(Y>V 

XS491 sin código 



XTTói ?dn código 

Escuadrilla "E” 


* 

" Intrepid** 


83) XT449 *-/(Y 
(3) XT461 ■-/(Y)W' 


Notas: 

(1) Embarcó más tarde en el “Intrepid” como aerona¬ 
ve de reemplazo inmediato. 

(2) Asignación temporria; en realidad reemplazos del 
XT473 y XT464 de la Escuadrilla “C” perdidos en las 
Georgias del Sur, 

(3) Más tarde pasó al “Tidepool”. 


Como se puede apreciar en el recuadro, el 845 Sqdn 
se fragmentó considerablemente, lo que debe haber 
dificultado su operación como un Comando coordina¬ 
do de una unidad de apoyo, ai menos hasta que la 
mayoría de sus Escuadrillas desembarcó en las Malvi¬ 
nas. Para complicar aún más los hechos, el Comandan¬ 
te pasó a Lt Cdr (Flying, de vuelo) en la Isla Ascensión 
y el piloto más antiguo (Sénior PiJot) se hizo cargo del 
847 Sqdn. 

Las tres máquinas restantes del Escuadrón fueron 
enviadas a otras unidades. Dos de ellas se unieron al 
707Sqdn. la XT481 (el 19 de mayo) y la XT453 (el !3 
de julio). El XT458 fue transferido al 772 Sqdn en 
Portland el 27 de mayo para la Escuadrilla “A” de esa 
unidad, debido a la próxima partida del “Ulustrious” 
pero finalmente no fue al sur con el portaaviones. Un 
Wessex HU.5 adicional se unió al 845 Sqdn, el XS484 
en préstamo deJ Ministerio de Defensa a la British 
Hovercraft Corporation en Cowes. Asignado al Escua¬ 
drón el 3 i de mayo, llegó a Yeovilton el 3 de junio 
todavía con el viejo camuflaje en color arena y verde 
oscuro. 1 ,uego de la rendición argentina, ei XS484 fue 
transferido al 771 Sqdn ei 2 de agosto como parte del 
programa de reequipamiento de la unidad y fue llevado 
a Culdrose el 6 de agosto. Las máquinas del Escuadrón 
volaron 2.259 horas en más de 600 salidas durante la 
Operación “Corporate”. 

Aunque los detalles que siguen se refieren a las 
Escuadrillas individuales del 845 Sqdn, es importante 
notar que tan pronto como cualquiera de las Escuadri¬ 
llas desembarcaba en las Malvinas, cesaba su condi¬ 
ción de Escuadrilla. Una vez en tierra, todos los heli¬ 
cópteros y personal eran agrupados para operar con el 
845 Sqdn. De hecho, cuando la Base Operativa Ade¬ 
lantada en Puerto San Carlos quedó definitivamente 
establecida, los helicópteros Wessex eran utilizados 
por tripulaciones de los Escuadrones 845, 847 u 848 en 
la medida y cuando era requerido, sin tomar en cuenta 
de cuál Escuadrón estaban “a cargo”. 
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ESCUADRILLA “A” 


Desplegados en un angosto 
valle y estacionados cerca de 
¡os gaioones y viviendas de 
las granjas carca de Puedo 
San Caflos se ve una 
docena de Wessex Mu,5 del 
Escuadren 847 Estos 
aparatos se estadiecferon allí, 
corno parte de la 8a se de 
Ooeracienes Avanzada el 

116182 . 

{Mín<$tenQ de Defensa 
Británico) 


La Escuadrilla embarcó en el “Resource” en Ro- > 
syth el 2 de abril, llevando a bordo al XS483, seguido 
un día después por el XT483. Partieron hacia la Isla 
Ascensión a las 0145Z del 6 de abril y, durante el 
trayecto a lo largo del Canal Inglés al día siguiente, el 
XS483 fue volado a Yeovilton (vía Lee-on-Soient) 
para recoger algunos suministros de último minuto y 
volver más tarde en 3a misma jornada vía Portland. 
También el XT484 fue volado a Yeovilton el 7 de abril. 
en este caso para modificaciones en el alineamiento 
nocturno, y volvió al buque el mismo día víaCuldrose. 
Los suministros de último momento fueron llevados 
cuando el buque estaba en las aftieras de ComwaIJ 
mediante Chinooks, Sea Kings y Wessex operando 
desde Culdrose. Se esperaba que la Escuadrilla opera¬ 
ría en tierra en las Malvinas en el roJ de apoyo y durante 
el viaje a Ascensión ambas máquinas fueron dotadas 
de plataformas de armas. El entrenamiento de vuelo 
incluyó el empleo de ametralladoras 7,62mm desde la 
cabina, disparos de cohetes de 2 pulgadas y perfiles de 
ataque con misiles AS. 12, culminando con el lanza¬ 
miento de cuatro AS. 12 activos el 15 de abril. Los 
sucesos del 11 de junio probaron que había sido un 
ejercicio útil. El buque llegó a Ascensión el J 7 de abril 
y continuó viaje al sur al día siguiente. 

El 30 de abril el XS483 fue destacado al “Glamor- 
gan” para actuar como escolta armada del Lynx 
HAS.2 (XZ736) de la Escuadrilla “Alacrity” que de¬ 
bía realizar tareas de reglaje de artillería cuando la 
“Alacrity” y el “Glamorgan” comenzaron con los 
bombardeos navales el i de mayo. En esa fecha al 
Wessex HU.5 se ie dispararon dos misiles Tigercat 
pero escapó sin danos y rápidamente retomó al “Gla¬ 
morgan * ’ antes de ser transferido de vuelta ai * ‘Resour¬ 
ce " el 2 de mayo. El 4 de mayo la Escuadrilla se unió a 
la búsqueda de sobrevivientes del “Sheffield“. En las 
dos semanas siguientes participó en salidas de reabas¬ 
tecimiento vertical y traslado de personal en el Grupo 



de Portaaviones antes de que el “Resource” anclara en 
San Carlos el 21 de mayo para brindar apoyo a las 
operaciones en tierra. El buque se dirigió luego al este 
para encontrarse con el “Canberra” en el TRALA 
(área de Remolque, Reparación y Logística) el 23 de 
mayo, unas i 70 millas al noreste de Puerto Argentino. 
Todas las provisiones y munición a bordo del “Canbe¬ 
rra' ’ que estaban destinadas ala cabeza de playa fueron 
trasladadas al “Resource” y ambos helicópteros de la 
Escuadrilla realizaron múltiples salidas de reabasteci- 
miento vertical. La descarga tuvo lugar al día siguiente 
cuando la Escuadrilla desembarcó para ser ubicada 
junto con algunos Sea Kings HC.4 del 8¿6 Sqdn en la 
Base Operativa Adelantada de Oíd House Creek, unas 
dos millas al norte del establecimiento San Carlos y en 
ia margen oriental de la Bahía. Ahí fue que el Lt Cdr H. 
L Lomas se encargó de establecer el Escuadrón en 
tierra. Sus decididos esfuerzos, pujante actitud y ex¬ 
cepcional liderazgo le valieron más tarde la Cruz de 
Servicio Distinguido. La Escuadrilla “A” fue suple- 
mentada dos días más tarde por la Escuadrilla * ‘E” (y 
un helicóptero de la “B”) antes de que el Escuadrón 
pasara su Base Adelantada a Puerto San Carlos el 30 de 
mayo, donde dos días después se le unió el 847 Sqdn. 
A principios de junio la Escuadrilla estaba plenamente 
dedicada al movimiento de tropa y vuelos de reconoci¬ 
miento, especialmente en la zona de Teal Inlet donde el 
4 de junio se estableció una Base Adelantada conjunta 
de los Escuadrones 845 y 847, a la que siguió otra en 
Fitz Roy después dei 11 de junio. 

El 10 de junio se llevó a cabo el ensayo para una de 
las operaciones más inusuales de la campaña. Obvia¬ 
mente surgió de las Fuerzas Especiales, cuando una 
patrulla déí SBS (Special Boat Squadron) en el área de 
Puerto Argentino informó que cada mañana se realiza¬ 
ba una reunión de oficíales superiores argentinos en el 
Town Hall, con ia cale adyacente ocupada por vehícu¬ 
los estacionados. El SBS creta que los generales de 
brigada Menéndez y Jofre así como otros oficiales 
superiores, participaban regularmente, de manera que 
la tentación de desmoralizar aún más a las fuerzas 
enemigas “tomando” á su estructura de comando pa¬ 
recía irresistible. El SBS pensaba que el llevar a cabo la 
acción ellos mismos podrían provocar represalias en la 
población ovil local. Un helicóptero con misiles con 
una tripulación experta parecía ofrecer ia mejor solu¬ 
ción al problema La elección de la plataforma de 
armas fue de un Wessex HU.5 armado con misiles 
AS-12. Se atribuye a un oficial de! SBS ei haber dado 
la idea al Lt Cdr Lomas, quien la aprobó con entusias¬ 
mo y obtuvo luego la aprobación de los mandos supe¬ 
riores. El XT484 fue ei helicóptero seleccionado, que 
sería tripulado por el Lt P. C. Manley, quien original¬ 
mente estaba con el 848 Sqdn Escuadrilla “D“ en el 
“Atlantic Conveyor” (como Instructor de Guerra de 
Helicóptero, experiencia que fue tomada en cuenta 
para elegirlo) y un eficaz apuntador de misiles, el 
POACMN i. A. Salís. Ei XT484 era uno de un desta- 
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cemento de cuatro Wessex que operaba desde la Base 
Adelantada de Teal Iniet. Luego de una reunión infor¬ 
mativa con Fuerzas Especiales, el helicóptero fue ar¬ 
mado con dos AS. 12 vivos y comenzó la práctica, El 
blanco para el ensayo era la Isla Bob unas siete millas 

al noroeste del establecimiento en Teal Inlet. El Lt 
Manley puso su helicóptero en vuelo estacionario a una 
distancia de 3,5 millas de la islá, el POACMN Balls 
lanzó el primer misil y lo guió hacia el blanco. El 
segundo misil fue lanzado desde tres mií tas, otra vez 
en vuelo estacionario. Satisfechos con los resultados, 
volvieron a la Base Adelantada para prepararse para la 
misión en la mañana siguiente. 

Poco antes del amanecer (1100Z) del 11 de junio, el 
XT484 despegó y se dirigió al este a muy bajo nivel, 
siguiendo los contornos hacia el punto seleccionado 
para el lanzamiento justo al sur de ía Colina Beagle, 
unas tres millas al noroeste del Town Hall, Mientras 
estaba en camino Peter Manley fue informado por 
radio por un observador del SAS que un helicóptero 
argentino, probablemente artillado, estaba en la vecin¬ 
dad. Como consecuencia, la posición de tiro planeada 
fue ligeramente sobrepasada. Una vez que el XT484 
asumió el vuelo estacionario en las luces del amanecer, 
el POACMN Balls disparó el primer misil que erró al 
Town Hall por unos pocos metros y en cambio hizo 
impacto en el piso superior y el techo de la Estación de 
Policía en el edificio contiguo. Para ese entonces, el 
XT484 había estado en una posición expuesta durante 
dos o tres minutos sin haber recibido fuego. No se 
atacó un blanco secundario y el segundo AS. 12 fue 
apuntado una vez más contra el Town Hall. En esta 
ocasión el alambre de control se enganchó (posible¬ 
mente en la colina por sobre la cual el misil era apunta¬ 
do) y el AS. 12 cayó en el agua en la rada de Puerto 
Argentino a poca distancia del buque hospital argenti¬ 
no “Bahía Paraíso” que estaba fondeado ahí. Segun¬ 
dos después, se inició fuego antiaéreo desde un empla¬ 
zamiento en las cercanías de Ja Colina Cortley en el 
lado norte del puerto. Manley realizó una “retirada 
expeditiva” y el XT484 se dirigió al oeste de vuelta a 
Teal Inlet justo cuando proyectiles de cañones de 
105mm ubicados cerca de la Colina Sapper comenza¬ 
ban a caer y explotar detrás de él. El Wessex y su 
tripulación llegaron sanos y salvos a la Base Adelanta¬ 
da alrededor de las 1200Z. 

Naturalmente, estaban un poco decepcionados por¬ 
que el objetivo primordial había sido errado por pocos. 


Escuadrilla “B” 


La Escuadrilla arribó a Ascensión el 5 de abril y sus 
Wessex HXJ.5 (XT468 y XT765) fueron descargados 
del Belfast G-BEPE para ser rearmados por la Partida 
Naval 1222. El “Fort Austin” 1 legó desde Gibraltar al 
día siguiente, mientras ambos helicópteros eran proba¬ 
dos en vuelo el 7 de abril después de haber sido equipa¬ 
dos con ametralladoras, lanzacohetes de dos pulgadas 
y misiles AS. 12. El XT468 embarcó en el buque ese 
día, seguido por el XT765 el 8 de abril y zarparon hacia 


pero vitales, metros. Sin embargo, la Estación de Poli¬ 
cía era considerada un blanco satisfactorio ya que era 
utilizada como centro de mando de inteligencia. Los 
informes argentinos del ataque no mencionarlo pérdi¬ 
das de vidas o el status del blanco, más que identificar¬ 
lo como la *' casa del oficial político”, pero sí enfatiza¬ 
ron que un misil había errado ai buque hospital por sólo 
25 metros. No obstante, otras fuentes revelaron que la 
operación realmente sacudió la moral de los oficiales 
argentinos. En cuanto al objetivo secundario mencio¬ 
nado más arriba, se trataba de cualquier Chinook o 
Puma visible. Ninguno fue visto, de manera que el 
segundo misil fue dirigido al Town Hall. (Lo que Peter 
Manley y Arthur Balls no sabían era que para el 11 de 
junio todos los Pumas del CAB601 en las Malvinas se 
habían estrellado o habían sido derribados, mientras 
que el de Prefectura estaba averiado.) De los cuatro 
Chinooks que habían sido basados en ¡as Islas, una 
máquina del CAB601 había quedado reducida a ceni¬ 
zas en el Monte Kent mientras que la otra se encontraba 
(casi con seguridad) fuera de servicio en Puerto Argen¬ 
tino. Los dos Chinooks del Grupo 7 habían sido volados 
de vuelta al continente el 9 de junio después de haber 
completado sus tareas cuando resultó obvio que la derrota 
era inevitable. 

/ Después de la rendición argentina, el Escuadrón 
utilizó una Base Adelantada suplementaria establecida 
el 15 de junio en el hipódromo de Puerto Argentino 
para movimiento de tropas así como de sus equipos con 
vistas a su retomo a Reino Unido con la Fuerza de 
Tareas (aunque la de Puerto San Carlos continuó sien¬ 
do la base principal de la unidad). El “Resource” 
ancló en Puerto Argentino el 17 de junio, y el XT483 y 
el XT484 reembarcaron el 24 de junio para navegar 
con el buque hacia las Georgias del Sur dos días des¬ 
pués y partir finalmente para el Reino Unido el 29 de 
junio. La Escuadrilla desembarcó en Yeovilton (vía 
Culdrose) el 19 de julio antes de que el buque llegara a 
Devonport. 


Tripulaciones de la Escuadrilla "A” del 845 
Sqdn durante la Operación * ‘Corporate’' y sus 
condecoraciones: 

Lt. Cdr. H.J. Lomas RN (Comandante de la 
Escuadrilla) DSC, Lt . S.P. Judd RN S Lt. DF. 
Knight RN, S/Lt. R. Morton RN, POACMN J.A. 
Balls BEM M1D, POACMN S . McÑaughion. ' * 


el sur un día después, para encontrarse, y reabastecer¬ 
se, con el “Enduranee”. Este encuentro tuvo lugar el 
12 de abril, cuando tropas, provisiones y equipos fue¬ 
ron transferidos de cubierta a cubierta, tras lo cual el 
“Enduranee* ’ se dirigió hacia las Georgias del Sur y la 
Operación “Paraquat”. Mientras tanto, el “Fort Aus¬ 
tin” puso rumbo de vuelta hacía Ascensión el 13 de 
abril y llegó a la Isla el 20. Después de desembarcar la 
Escuadrilla “Minerva” del 815 Sqdn y reabastecerse, 







el “Fort Austin'’ volvió a poner proa al sur el 23 de 
abril y entrri en la Zona de Exclusión Total el 3 de 
mayo. AI día siguiente el XT765 resultó levemente 
dañado cuando trasladaba sobrevivientes del “Shef- 
field al “Fort Austin”, pero el helicóptero ya estaba 
otra ve 2 en servicio para el 9 de mayo, cuando voló al 
“Invíncible” para dejar lugar a un cuarto Lynx HAS.2 
en el “Fort Austin” (ver Escuadrilla “Newcastle” del 
815 Sqdn). El 12 de mayo el XT468 estuvo ocupado con 
la transferencia de sobrevivientes del * ‘Sheffíeld*' a oíros 
buques para su repatriación, Pero el 14 dé 1 
mayo estaba otra vez fuera de servicio, lo que resultó 
un contratiempo ya que la Escuadrilla debía tomar 
parte en la incursión a la Isla Borbón, 

El 17 de mayo uno de los Lynx del “Fort Austin” 
pasó al ‘ ‘Invíncible” y los otros tres, más el XT468, al 
“Hermes”. Esto permitió al “Fort Austin” aceptar a 
un destacamento de cuatro Sea Rings HAS.5 del 826 
Sqdn, que a su vez dejaron más espacio en la cubierta 
del “Hermes” para los Harriers y Sea Hairiers adicio¬ 
nales esperados para los próximos días con el “Atlantic 
Conveyor”. Una vez que se completaron las transfe¬ 
rencias desde -este último buque, la congestión en la 
cubierta del portaaviones se tomó aguda. De manera 
que el XT468 fue volado el 20 de mayo al “Atlantic 
Conveyor” para “estacionar” ahí. También el “In- 
vincible' “ estaba teniendo problemas de espacio a raíz 
del influjo adicional de aeronaves, así que el XT765 
fue transferido al “Atlantic Conveyor” el 19 de mayo 
antes de embarcar en e! “Stomness” el 21 de mayo, para 
ser usado primordialmente en el papel de apoyo. Ade¬ 
más, podía brindar una capacidad de carga ¡imitada mien¬ 
tras el buque estuviera descargando en San Carlos, si así 
era requerido. El Wessex desembarcó en la ‘‘ Playa Roja” 
en Bahía Ajax (junto a la planta 
refrigeradora) el 22 de mayo para apoyar al 45 Cdo. en 
los días siguientes. El 26 de mayo el XT765 se trasladó 
a la Base Adelantada del 845 Sqdn en Oíd House 
Creek, en la margen oriental de ¡a Bahía San Carlos. El 
27 de mayo embarcó en el ‘ ‘Fearless” en San Carlos y 
navegó con el buque para encontrarse con el ‘ ‘ Antrim’ ’ 
al este de la Zona de Exclusión Total. Después de 
recoger al general Moore en el “Antrim” el 29 de 
mayo, el XT765 volvió a San Carlos ai día siguiente a 
bordo del “Fearless” y desembarcó en ia Base Ade¬ 
lantada de Puerto San Carlos. Mientras tanto, el otro 
helicóptero de la Escuadrilla (el XT468 a bordo del 
“Atlantic Conveyor”) tuvo la suerte de poder escapar 
cuando el 25 de mayo el buque fue alcanzado por un 
misil Exocet, Ocurrió que estaba en un vuelo de prueba 
en el momento que la nave fue atacada. 

Lamentablemente, dos de los hombres de manteni¬ 
miento de la Escuadrilla murieron, el LAEM (Leadimg 
Air Engineering Mechanic) D.L. Pryce y el AEM A.S. 


Anslow. Después de recoger sobrevivientes del buque 
incendiado, volvió al * ‘ Hermes*’ ’ para operar en trasla¬ 
do de cargas junto con un elemento de la Escuadrilla 
“D” del 848 Sqdn, asignado del 845 Sqdn el 28 de 
mayo pero reteniendo el código ’-/(Y)D’, 

Como el hecho de estar configurado como helicóp¬ 
tero artillado limitaba la capacidad de carga del Wes¬ 
sex, el 3 de junio fue cambiado por el XT471 (del 847 
Sqdn), uno de los ocho HU.5 que en ese momento 
estaban en el “Atlantic Cause way” (el XT471 a su vez 
fue asignado a la Escuadrilla “D” del 848 Sqdn aun¬ 
que quedó a cargo del 847 Sqdn). El XT468 al parercer 
quedó a bordo del ‘ ‘Atlantic Causeway' ‘. con seguri¬ 
dad al menos hasta el 8-9 de junio cuando el buque 
ancló en San Carlos por segunda vez. Ahí se presume 
que quedó a bordo o bien desembarcó en la Base 
Adelantada de Puerto San Carlos para unirse ai 
XT765. La siguiente vez que se lo vio con certeza fue 
el 11 de julio cuando fue transportado por un Chinook 
HC. 1 del 18 Sqdn a un Mexefíote (un pontón motoriza¬ 
do multipropósito) a popa del “Atlantic Causeway” 
en Puerto Argentino. El helicóptero fue llevado enton¬ 
ces a bordo del buque, que al día siguiente fue a San 
Carlos y desde ahí partieron el 13 de julio hacia el 
Reino Unido. Llegó a Devonport el 27 de julio, donde 
al día siguiente el XT468 fue descargado en un campo 
en Camel's Head. El 2 de agosto fue llevado por 
carretería a Yeovilton para quedar a cargo del 845 
Sqdn. _ 

Durante junio el XT765 quedó en tierra en la Base 
Adelantada de Puerto San Carlos para asistir en las 
operaciones de reabastecimiento de la primera línea. 
El 15 de junio se estableció una Base suplementaria del 
845 Sqdn en el hipódromo de Puerto Argentino y se 
crere que el Wessex operó desde ahí hasta el 3 de julio, 
cuando embarcó en el “Hermes” en Puerrto William 
(uniéndose al XT450 de la Escuadrilla “C”). Ese 
mismo día el portaaviones zarpó hacia el Reino Unido, 
para llegar a Portsmouth el 21 ¡de julio. El XT765 fue 
volado a Yeovilton al día siguiente, aunque la mayoría 
del personal de la Escuadrilla había sido llevada a la 
Isla Ascensión en el “British Tay” y retomó por aire a 
Brize Norton el 7 de julio. Se estimó que la Escuadrilla 
había volado unas 210 horas durante la Operación 
“Corporate”. pero los registros oficiales se perdieron 
con el hundimiento del “Atlantic Conveyor”. 


Tripulaciones de la Escuadrilla "B' ! del 845 Sqdn 
durante la Operación “Corporate”: 

LtG.R.N. Foster RN (Comandante de la Escuadri¬ 
lla). Lt K. D. J. Slowe RN, S/Lt i. S. Brown RN, 
SfLt G. Fox RN, C/Sgi D. Greet, Cpl /. Tyrell. 


ESCUADRILLA “C” 



Los dos Wessex HU.5 de la Escuadrilla (XT464 y “B”, estaban configurados como plataformas de fue- 
XT473) llegaron a Wideawake a bordo del Belfast go con ametralladoras, lanzacohetes de dos pulgadas y 

G-BFYU el 6 de abril. Como los-de la Escuadrilla misiles AS. 12. Ambos fueron rearmados y probados en 






vuelo por la Partida Naval 1222, tras lo cual esperaron el 
arribo del “Tidespring’', que había sido enviado al sur el 
2 de abri 3 mientras cumplía el Ejercicio ‘ ‘ Springtrain ”. El 
buque ilegó a Ascensión el 10 de abril y al día siguiente 
embarcó la Escuadrilla para partir hacia las Georgias del 
Sur en compañía del “Antrim” y la ‘‘Plymouth*'. El 
gnjpo se encontró con el “Endurante” el 14 de abril y 
luego iniciaron la Operación 
“Paraquat”. Los cuatro buques llegaron a las Geor¬ 
gias el 21 de abril y los dos Wessex HU.5 se unieron al 
Wessex HAS,3 XPI42 de la Escuadrilla “Antrim”, 
que estaba equipado con radar, para desembarcar con 
éxito a los hombrers del Escuadrón ”D” del 22 SAS 
Regt en la glaciar Fortuna, a pesar de los vientos de 
hasta 60 nudos. La patrulla de 18 hombres quedó 
incapacitada durante la noche debido a los fuertes 
vientos y la nieve, por lo que se hizo necesaria una 
operación de rescate. Los ¡ res helicópteros volvieron al 
glaciar el 22 de abri) temprano cuando las condiciones 
mejoraron un poco. Después de haber embarcado a 
seis hombres, e¡ XT464 (tripulado por el Lt M. J. Tidd 
y el LACMN R. Wilson) despegó antes que los otros 
dos pero no había recorrido una milla cuando Mike 
Tidd experimentó súbitamente una condición de “vi¬ 
sión blanca” total. Como el Wessex ya estaba en su 
límite de formación de hielo no podía subir para alejar¬ 
se de la tormenta y las altas montañas que los rodea¬ 
ban. Tidd decidid entonces volver para intentar tener 
algunas referencias visuales, pero no bien inició la 
maniobra el radioaltímetro indicaba 40 pies (unos 12 
metros) y descendiendo. Al darse cuenta que el impac¬ 
to era inevitable, levantó la nariz del helicóptero, que 
golpeó entonces primero con la cola, se volcó hacia la 
derecha y patinó hasta detenerse. De las ocho personas 
a bordo, sólo una, un hombre del SAS, resultó leve¬ 
mente herido. Todos los que estaban en el XT464 
fueron cargados en las otras dos máquinas, una de las 
cuales (la XT473) tuvo que purgar combustible para 
compensar el incremento de carga. Entonces despegó 
el XT142, seguido de cerca por el XT473 (tripulado 
por el Lt I. A. Georgeson y el LACMN A. Lomas), En 
pocos minutos ambos pilotos se encontraron con con¬ 
diciones de “visión blanca” pero Georgeson, con¬ 
fiando en el HAS.3 equipado con radar para que en¬ 
contrara una ruta segura a través del mal tiempo, logró 
mantener al XT142 a la vista. Sin embargo, súbita¬ 
mente vio al HAS.3 subir y luego, con la misma 
rapidez, descender y desaparecer de la vista (había 
pasado sobre una colina y enseguida bajó por un fior¬ 
do), Ian Georgeson, con su radioaltímetro indicando 
80 pies y en descenso, dedujo que delante de él había 
terreno alto y redujo la velocidad del XT473 a cero listo 
para aterrizar. Mientras lo hacía, el helicóptero golpeó 
una colina, se deslizó de costado y cayó sobe su costa¬ 
do izquierdo. Otra vez hubo una única persona herida, 
el mismo soldado del accidente anterior. Ya sobrecar¬ 
gado, el helicóptero ríe la Escuadrilla “Antrim” vol¬ 
vió a su buque antes de retomar para rescatar con éxito 
a los afectados por el segundo percance de los HU.5. 
Los dos helicópteros caídos fueron abandonados en el 
glaciar. 

Una vez rendidas las fuerzas argentinas en las Geor¬ 
gias el 26 de abril, el “Tidespring" navegó hacia el 
norte rumbo a la Isla Ascensión (con 186 prisioneros), 


donde estaban por ser entregados helicópteros de 
reemplazo. El Heavylifth Belfast G-BEPS aterrizó en 
Wideawake el 7 de mayo con los Wessex HU.5 XT450 
y XT459 a bordo, los que fueron reensamblados y 
probados en vuelo por la Partida Naval 1222 el 9 de 
mayo, aparentemente para la Escuadrilla “D”. El 
‘ ‘Tidespring ’ ’ llegó a una distancia de la Isla dentro del 
alcance de los helicópteros tres días después y la Es¬ 
cuadrilla “C” fue rápidamente reequipada el 13 de 
mayo, con dos Wessex HU.5, que embarcaron al día 
siguiente luego de haber reabastecido al buque. Con su 
Escuadrilla totalmente operacional nuevamente, el 
“Tidespring’’ zarpó el 16 de mayo y once días más 
tarde entró en la Zona de Exclusión Total para asumir 
tareas de buque tanque en el Area de Remolque, Repa¬ 
ración y Logística (TRALA). La Escuadrilla realizó 
tareas de transporte, reabastecimiento vertical y comu¬ 
nicaciones hasta el 9 de junio, cuando en tierra se 
necesitó asistencia de helicópteros. La Escuadrilla 
“C” embarcó en el “Fort Gran ge” para dirigirse a San 
Carlos y en la madrugada del 10 de junio desembarcó 
en la Base Adelantada de Puerto San Carlos para unirse 
al resto del 845 Sqdn en misiones de reabastecimiento 
hasta la rendición el 14 de junio. 

El 21 de junio uno de los helicópteros del Escuadrón 
fue volado a la Isla Borbón (Pebble) donde la tripula¬ 
ción se dedicó a catalogar los aviones y suministros 
enemigos capturados. Ambos Wessex fueron luego 
destacados, a requerimiento, al hipódromo de Puerto 
Argentino, donde e 24 de junio el XT459 (tripulado 
por el Lt P. C. Manley y el LACMN F. S. McKie) 
sufrió daños graves. Úna bolsa de tejido de nylon, 
volada por el viento provocado por el helicóptero, fue 
enganchada por una de las palas del rotor principal del 
Wessex justo después de haber aterrizado, lo que dañó 
el gozne de arrastre y creó una fuerte resonancia en el 
suelo. La hoja afectada cayó entonces tan por debajo 
de su altura normal de rotación que cortó por el medio 
al eje de trasmisión del rotor de cola. Para ese momen¬ 
to todas las palas estaban girando muy bajo lo que 
resultó en que el cono de cola fue virtualmente separa¬ 
do del resto del fuselaje. Afortunadamente, ninguno 
salió herido. El helicóptero fue llevado al “Atlantic 
Causeway” en las afueras de Puerto Argentino por un 
Chinook del 18 Sqdn el 1 í de julio para volver al Reino 
Unido y llegó a Devonport el 27 de juli en dos seccio¬ 
nes. Fue descargado al día siguiente en un campo en 
Camel’s Head (cerca de HMS Drake, Plymouth) y 
luego llevado por tierra a Yeovilton, el 29 de julio para 
• ser transferido ese día a la Unidad de Apoyo de Avia¬ 
ción Naval (NASU). 

Mientras el “Tidespring” continuaba con sus tareas 
de buque tanque, la Escuadrilla “C” llevó al XT450 a 
bordo del “Hermes” el 3 de julio, para el viaje de 
vuelta a la Isla Ascensión. Ahí tenía que esperar el 
arribo del “Tidespring”, pero para cuando el buque 
llegó a la isla ya no tenía las instalaciones para apoyo 
de aeronaves de mañerea que la Escuadrilla quedó a 
bordo del portaaviones (junto con el XT765 de la 
Escuadrilla “B”) para el viaje de regreso. Llegó a 
Portsmouth el 21 de julio y el XT450 fue volado a 
Yeovilton al día siguiente, quedando a cargo del 845 
Sqdn. Durante el conflicto la Escuadrilla cumplió 427 
horas de vuelo y 1.084 aterrizajes en cubierta. 
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Tripulaciones de la Escuadrilla "C‘ ’ del 845 Sqdrt 
durante la Operación “Corporate”: 

LtM, J. Tidd RN (Comandante de la Escuadrilla), 


Lt LA. Georgeson RN, Flt LÍA. Pujford RAF, S/Lt 
A. C. Berryman RN, LACMN A. Lomas, LACMN 
R. Wiison. 





El pesado avión de transporte Heavyíift Belfast G- 
BEPE llegó a Wideawake el 9 de abril con los Wessex 
HU.5 XT451 y XT460 para la Escuadrilla “D” (la 
escuadrilla de la base de la Isla Ascensión). La Partida 
Naval (Naval Party) 1222 ya se había establecido corno 
una “mim-NASU” (Unidad de Apoyo de Aviación 
Naval) con la tarera de alistar los helicópteros que eran 
transportados por vía aérea para el vuelo y su posterior 
embarque en los buques de la Fuerza de Tarea, proceso 
al que fueron rápidamente sometidos los dos Wessex 
de la Escuadrilla “D”. Después de haber cumplido 
pruebas de vuelo, el XT460 el 11 de abril y el XT451 
un día después, iniciaron inmediatamente trabajos de. 
transporte y reabastecimiento vertical a medida que 
llegaban al aeropuerto más provisiones, equipos y per¬ 
sonal para los buques de la Task Forcé. Mientras la 
flota se organizaba, todo tenía que ser ubicado en el 
buque correspondiente y en el orden correcto para su 
desembarco posterior. I.as operaciones se interrumpie¬ 
ron una sola vez, el 22 de abril, cuando el XT460 llevó 
a un marino enfermo desde el “E1K” al “Canberra” 
para su tratamiento. 

El 6 de mayo otros dos helicópteros fueron prepara¬ 
dos en Yeoviíton para su transporte aéreo. El Heavyíift 
Belfast G-BEPS llegó a Wideawake al día siguiente 
con el XT450 y el XT459 eñ su bodega. Fueron rear¬ 
mados y probados el 9 de mayo, tras lo cual fueron 
utilizados por la Escuadrilla “D” antes de pasarlos a la 
Escuadrilla “C” a bordo del “Tidespring” cuando e! 
buque retornó a Ascensión desde las Georgias del Sur 
tres días después. 

En tanto, los XT45I y XT460 habían embarcado en 
el ‘ ‘ Intrepid ” el 7 de mayo para ser transportados al sur 
como máquinas de reemplazo inmediato y partieron 
con el buque al día siguiente. Se cree que desembarca¬ 
ron , al darse un momento oportuno alrededor del 30 de 
mayo, a la Base Operativa Adelantada de Puerto San 
Carlos junto con el resto del 845 Sqdn (Escuadrillas 
“A”, “B” y “E”) para ser empleados en el rol 
utilitario después de la pérdida de las aeronaves que 
estaban en el “Atlantic Conveyor” el 25 de mayo. 
Ambos se unieron al 847 Sqdn como máquinas de 
reemplazo (posiblemente el 1 de junio, o poco des¬ 
pués), para luego pasar el Navy Point (Punto Naval) 
opuesto a Puerto Argentino el 25 de junio. 

El siguiente par que llegó a Wideawake fue el 
XS491 y XT761 (ambos sin códigos), entregados el 12 
de mayo por : el Heavyíift Belfast G-BEPS para ser 
armados y probados por la Partida Naval 1222. Estos 
dos quedaron con la Escuadrilla “D” y asumieron 
tareas de transporte y reabastecimiento vertical mien¬ 
tras los buques de la Fuera de Tarea entraban y salían. 


La permanencia del XT450 y XT459 fue corta ya que 
embarcaron en el “Tidespring” el 14 de mayo para 
reemplazar a las dos máquinas de la Escuadrilla “C" 
perdidas en las Georgias. El “Engadine” llegó el 25 de 
mayo la Escuadrilla “A” del 847 Sqdn, de la cual el 
Wessex HU.5 XT764 ‘-/XM’ estaba parcialmente fue¬ 
ra de servicio. El helicóptero fue volado a tierra en 
intercambio con el XS491 y el buque volvió a partir el 
26 de mayo. 

La Escuadrilla “D“ continuó operando en la isla 
Ascensión, con el XT764 todavía con el código VXM ’ 
el 16 de junio, que recién fue eliminado para el 11 de 
agosto. Tanto el XT761 como el XT764 seguían sin 
códigos el 17 de setiembre, cuando la Escuadrilla “D’ ’ 
añadió un tercer Wessex a su dotación con el arribo del 
XS521 a bordo dei “Olmeda”, todavía con su código 
'PO/62L del 722 Sqdn, las inscripciones ROY AL 
NAVY en blanco y las escarapelas Clase L D\ Para 
fines de octubre el trío era único dentro del 845 Sqdn y 
habían sido repintados, en caso necesario, y codifica¬ 
dos con el prefijo “Y” que aparecía realmente en el 
fuselaje: 


XS52I *-/YB T 

XT764 ‘-/YG’ 

XT761 ' -/YP ‘ 



J 


Entre el 11 de abril y el 28 de julio la Escuadrilla 
“D“ voló un total de 503,20 horas diurnas y 40,30 
horas nocturnas, transportó 3,5 millones de libras (al¬ 
go más de 1.500 toneladas) de carga y transfirió 2.500 
hombres desde y hacia los buques en Ascensión. 


Tripulaciones de la Escuadrilla “ D’' del 845 Sqdn 
durante la Operación “Corporate” y sus condeco¬ 
raciones: 

Lt Cdr R. J. Warden RN (Comandante del 845 
Sqdn, Lt Cdr (Ftying) Isla Ascensión). Lt Cdr A. S. 
Roelich (Comandante de la Escuadrilla), Lt G. R. 
Croston RN, Lt M. A. Ellis RM (Royai Marines ), « 
S/LtR, R, Cuthbert RN CINCFC (Commander-in -1 
Chief Fleet Commendation, Recomendación del 
i Comandante en Jefe de la Flota), S/Lt C. Dick RN, 
S/Lt J. N. D. Ridge RN, FCACMN D. H. Cárter, 
CPOACMN D. E. Brown. 
















ESCUADRILLA “E” 


La Escuadrilla había embarcado en el' * Intrepid el 
20 de abril con los Wessex HU.5 XT449 y XT461 para 
los días de pruebas en el mar en las afueras de Portland, 
antes de retomar a Yeovilton para aguardar la fecha de 
embarque. Esta resultó ser el 26 de abril, cuando la 
Escuadrilla reembarcó en el “Intrepid” en Bahía 
Weymouth después de que el buque zarpara de Por¬ 
tland hacia el Atlántico Sur. Llegó a Ascensión el 5 de 
mayo y la Escuadrilla “£” bajó a Wideawake para 
asistir a la ‘ ‘D” con los trabajos de transporte y reabas¬ 
tecimiento vertical. Sin embargo, la Escuadrilla “E” 
fue transferida al “Tidepool” el 5 de mayo y al día 
siguiente partió con el buque hacia el sur, mientras que 
los dos Wessex originales de la “D” (XT451 y 
XT460) eran volados ai “Intrepid” el 7 de mayo como 
máquinas de reemplazo inmediato. La Escuadrilla 
“E” se dedicó a completar las instalaciones del “Tide- 
pooí para las aeronaves antes de entrar en operacio¬ 
nes en el Atlántico Sur. 

Entre el 9 y el 18 de mayo se colocaron placas 
blindadas en los helicópteros y se taparon todas las 
inscripciones en blanco. El XT449 fue destacado al 
“Antrim” el 19 de mayo para asistir a su Wessex 
HAS.3 en una operación de desembarco de Fuerzas 
Especiales en Fanning Head. Esto tuvo lugar alrededor 
de las 2315Z del 20 de mayo, poco antes del desembar¬ 
co principal la mañana siguiente. En lugar de volver ai 
“Tidepool”, el XT449 fue transferido al “Canberra” 
el 21 de mayo para evacuación de bajas. Al Lt M. S. 
Crabtree (piloto), s(Lt P, J. J. Heathcote (observador) 
y Cp! K. G. Gleeson (tripularte), se les unió el Sur- 
geon Cdr (capitán de fragata médico) Riek Jolly en un 
particularmente difícil rescate de dos sobrevivientes 
del ataque con bombas a la “ Ardent’'. El primero de ellos 
tenía muchas dificultades para agarrar la cuerda 
que habían bajado. Jolly sedió cuenta que el hombre se 
estaba ahogando y se ofreció para ser bajado (sin 
contar con traje anti-exposición) y ayudarlo. Mike 
Crabtree, mediante las indicaciones que le trasmitía su 
tripulante, maniobró su Wessex en posición y Jolly, 
gracias a la correcta manipulación del guinche por 
parte del cabo Gleeson . logró asir y enseguida “engan¬ 
char” a su cuerpo al exhausto marino. Ambos fueron 
izados sin más problemas. Aunque aterido de frío, el 
ofiéial médico fue bajado una vez más para buscar al 
segunda sobreviviente y logró colocar el gancho en el 
frente del chaleco salvavidas del desesperado naufra¬ 
go. En teoría la tracción ejercida por el guinche debe¬ 
ría haber roto el chaleco salvavidas pero no lo hizo, y 
ambos fueron izados a salvo. 

Mientras tanto, el “Tidepool” había comenzado la 


tarea aparentemente sin fin de reabastecer de combus¬ 
tible a los buques de la Fuerza de Tarea, tarea durante 
la cual colisionó con la “Ambuscade”, aunque ninguno 
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de los dos buques sufrió averías serias. El XT449 volvió 
al buque desde el “Canberra” el 24 de mayo, 
cuando ambas naves estaban unas 170 millas al noreste 
de Puerto Argentino. El 25 de mayo la Escuadrilla 
desembarcó del 1 Tidepool ’ ’ a una zona de aterrizaje 
temporario en Bahía Ajax y al día siguiente se trasladó 
a la Base Adelantada el Oíd House Creek, unas dos 
mill as al norte del establecimiento San Carlos. Ahí los 
helicópteros de la Escuadrilla trabajaron en equipo con 
los de la “A” (y uno de la “B”) para transportar 
abastecimientos y hombres a las líneas del frente luego 
de la pérdida de Los helicópteros a bordo del' ‘Atlantic 
Conveyor” ei 25 de mayo. El Escuadrón trasladó su 
B ase Adelantada a Puerto San Carlos el 30 de mayo. 
donde dos días después se le unieron los Wessex Hu.5 
del 847 Sqdn. Una nueva Base Adelantada fue instala¬ 
da en Teal ínlet, el 4 de junio, y en Fitzroy. el 11 de 
junio. Los trabajos utilitarios continuaron su ritmo 
intensivo a medida que las fuerzas británicas avanza¬ 
ban y hasta la rendición el 14 de junio. Después de eso. 
hombres y equipos tenían que ser transferidos a los 
buques que retornaban, por lo que las operaciones 
continuaron hasta que los helicópteros y sus tripulacio¬ 
nes de tierra fueron embarcados en el “Atlantic Cause - 
way” en Puerto Argentino el 12 de julio, para partir 
desde San Carlos un día después (las tripulaciones de 
vuelo de la Escuadrilla volvieron por vía aérea desde 
Puerto Argentino). Una vez que el buque arribó a 
DevonPort el 27 de julio, el XT449 y el XT46! fueron 
volados a Yeovilton ai día siguiente, quedando a cargo 
del 845 Sqdn. Durante las operaciones los helicópteros 
habían volado 459 horas en 140 salidas, que incluye¬ 
ron 467 aterrizajes en cubierta. 


Tripulaciones de ia Escuadrilla "E” del 845 Sqdn 
durante la Operación ' 'Corporate ’': 

Lt M. S. Crabtree RN (Comandante de la Escuadri¬ 
lla), LtR. M, Evans RN, S/LtR. D. Harden RN, S 
¡Lt P. J. J. Heathcote RN, LACMN A. Smiles, Cpl 
(cabo) K. G. Gleeson. 

Tripulantes adicionales del 845 Sqdn a bordo del 
"Fearless" durante la Operación "Corporate” : 
Lt Cdr D. C. Pulleyn RN, Lt E. C. E. Brown RN. 


DESTACAMENTO ISLAS FALKLAND 


El 24 de setiembre de 1982 e! 847 Sqdn fue disuelto 
efectivamente con la transferencia de los últimos once 


Wessex HU.5 de la unidad al Falkland Islands Detach- 
ment (Destacamento Islas Falkland) del 845 Sqdn. En 
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Arriba; Sosteniéndose por en¬ 
cima de la cubierta de vuelo 
del "Endurance" (según se in¬ 
formó la foto fue tomada et 19/ 
6/82 frente a Thuie) y cérea del 
rermicadoí t, SaIvageman t \ se 
ve al Wessex HU,5 XS846 V 
WW\ de la Escuadrilla " A 11 del 
Escuadrón 848 . Este helicópte¬ 
ro fue temporariamente desta¬ 
cado desde su buque similar, 
el H Regent", al navio polar> del 
Í7 a124/6/082para tomar parte 
en la reocupación de la base 
de Thuie en las Sandwich del 
Sur M islas que se hallaban ocu¬ 
padas por los argentinos des* 
de 1976 i La bandera británica 
(liiMit a la izquierda) flamea 
sobre Thuie iras ¡a rendición, el 
2016/82 de los diez argentinos 
que ocupaban la base, coman- 
tía tíos por el teniente de corbe¬ 
ta Martínez . izquierda; En la 
margen norte de la costa de 
Puerto Argentino > vista desde 
el aire , en donde está emplaza¬ 
da el área de abastecimiento 
de combustible llamada Navy 
Point (y conocida ¡ocalmente 
como 11 The Camben se esta¬ 
bleció él Escuadrón Q47 desde 
el 26I6J82, en su carácter de 
11 Escuadrón de la Guarnición 
de tas Islas Falkland^. En esta 
foto f tomada a fines de julio de 
1982 se ven nueve HU.5 esta¬ 
cionados en su mayoría frente 
a la costa. (Ministerio de _ 
Defensa Británico). 



realidad el 845 Sqdn había comenzado a operar los 
helicópteros anteriormente (el 14 de setiembre) aunque 
la entrega formal por parte del comandante del 847 
Sqdn, Lt Cdr Booth, se realizó en Ascensión diez días 
después. Para complicar aún más las cosas, la transfe¬ 
rencia oficial de los helicópteros se hizo efectiva a 
partir del 27 de setiembre. Bajo el mando del Lt Cdr H. 
L Lomas (de la Escuadrilla “A 1T ) t el Destacamento 
continuó con base en Navy Point (en la margen norte 


del Puerto de ía capital de Malvinas y conocido local¬ 
mente corno á 'The Camber”) con las siguientes aero¬ 
naves: 
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De ésos, dos estaban fuera de servicio y de los nueve 
restantes seis eran mantenidos en disponibilidad para 
cumplir tareas. Ese número fue reducido en uno por 
semana a medida que disminuía el compromiso y para 
principios de octubre llegó un equipo MARTSU (Mo- 
bile Aircraft Repair, Transport and Saivage Unit, Uni¬ 
dad móvil de reparación, transporte y saivataje de 
aeronaves) para revisar y reparar dos aeronaves por vez 
a bordo del “Astronomer’ ’. Las letras laterales del 847 
Sqdn fueron mantenidas ya que no había necesidad (o 
deseo) de cambiarlas, con la idea de que en poco 
tiempo el Destacamento sería necesitado en las Islas. 

Apoyados por el “Astronomer”, las operaciones el 
Destacamento continuaron hasta el 6 de noviembre 
cuando los helicópteros fueron cargados en el buque 
para retomar al Reino Unido. La nave zarpó alrededor 
del 14 de noviembre y arribó a Devonport el 3 de 


diciembre. Esa misma noche fueron descargados todos 
los helicópteros y llevados a un campo en la entrada 
Granby Gate de los muelles para su traslado por ruta. 
Los XS491, XS506 y XT456 llegaron a Wroughton el 
6 de diciembre transferidos al Campo Aéreo de la 
Armada (Royal Navy Air Yard) para su depósito, 
seguidos dos días después por el XT466 y el XT759 
(este último para revisación ante una eventual vuelta al 
servicio). Cuatro máquinas fueron transferidas a la 
NASU Yeovilton, la XT475 (el 3 de diciembre, para 
llegar al día siguiente) y las XS523, XT451 y XT481 
(todas salieron y llegaron el 5 de diciembre). El 4 de 
diciembre llegó a Yeovilton el XT482 (transferido al 
707 Sqdn) y el XT460, el último de la dotación original 
del Escuadrón en volver a casa, sin contar el breve 
periodo durante el que estuvo asignado al 847 Sqdn. 
Este último quedó a cargo del 845 Sqdn. 



ILLUSTRIOUS” 



El 16 de octubre de 1982 la Escuadrilla “C" ’ del 848 
Sqdn cesó sus operaciones con la transferencia oficial 
de sus dos helicópteros XS520 ‘~/WZ’ y XT760 ‘-/ 
WV’) desde el “Fort Austin” a un destacamento del 
845 Sqdn a bordo del “Mustrious”. 


Embarcaron en el portaaviones el 19 de octubre y 
operaron en el rol de transporte hasta ser desembarca¬ 
dos en Yeovilton el 7 de diciembre (todavía con los 
códigos del 848 Sqdn) antes de que el “Mustrious” 
atracara en Poitsmouth un día más tarde. 


■S 


ESCUADRON AERONAVAL 847 

—-—--- - -■ 


El Lt Cdr (capitán de corbeta) M. D. Booth (antes 
Sénior Pilot, Piloto más antiguo, en el 845 Sqdn) 
recibió la orden de reconstituir el 847 Naval Air Squa- 
dron en Yeovilton el 4 de mayo e inmediatamente 
comenzaron los preparativos para equipar a la unidad 
i con 24 Wessex HU.5, divididos en las Escuadrillas 
(Flights) “A” y “B”. El Escuadrón fue comisionado 
sólo tres días después y se le ordenó salir hacia el 
Atlántico Sur en una semana, con la idea de que se 
convirtiera en el Escuadrón Guarnición (Garrison 
Squadron) una vez reocupadas ias Malvinas. La uni¬ 
dad fue formada y comisionada en un lapso tan breve 
que alguien escribió una oda, en la cual se hacía alu¬ 
sión al discurso del capitán al formalizarse la comi¬ 
sión. ¡Una de las estrofas resulta suficiente para mos¬ 
trar cuán conocido era el Escuadrón! 

He said you're 847/A Commando Squadron truel 
And as the words had left kis lipsl We alt wkispered - 
”84 Who??“ 

(El dijo que eres el 847/ un verdadero Escuadró* Comando/ Y mientras las 
palabras salían de sus labios/ todos murmurábamos* ‘"84 ¿¿qinén77") 

Los helicópteros del Escuadrón fueron obtenidos de 


diversas fuentes, principalmente Jas unidades de se¬ 
gunda línea cuyos Wessex HU.5 para esa época osterf 
taban sus inscripciones, letras de cubierta y códigos en 
blanco. A medida que llegaban a Yeovilton comenzó 
la tarea de prepararlos para su empleo en el Escuadrón, 
incluyendo una nueva pintura en marrón oliva mate, 
con los números de serie y códigos en negro, más 
escarapelas en rojo y azul, pero sin las leyendas 
ROYAL NAVY en la mayoría de los casos. Estas 
tareas concluyeron el 13 de mayo, cuando el último 
helicóptero fue embarcado, apenas nueve días después 
de que el Escuadrón fuera reconstituido. 

El primer Wessex en arribar para el Escuadrón fue el 
XS523, el 5 de mayo, que tenía el código ‘-/XJ’ y en el 
esquema de color de “commando”, para unirse ofi¬ 
cialmente a la unidad un día después. 

Esto dio la primera pauta para el rengo de códigos 
adoptados por la unidad y así en los próximos siete 'días 
las restantes máquinas recibirían códigos entre ‘-/XA’ 
y *-/XZ\ En total, en la semana siguiente el 847 Sqdn 
recibiría 27 Wessex HU.5. Sus identificaciones y fe¬ 
chas de transferencia figuran en el cuadro siguiente (las 
unidades anteriores aparecen entre paréntesis): 
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5 de mayo 

(722 Sqdn, Fortíand) 

XS507 XT766 1 
XT773 

(771 Sqdn, Culdrose) 

XT466 XT471 
XT759 

(SAR Flt, Lee-on-Solent) 

XS491 

6 de mayo 

(772 Sqdn, Portland) 

XS518XT469 
XT480 

XT486 

3 (711 Sqdn, Culdrose) 

XT755 XT761 

• 4 *' , ,3 v" -‘-Vu. ; v,; •. „ 

(707 Sqdn, Yeovilton) 

XS488 XS523 

(RNPT/707 Sqdn, 
Yeovilton) 

XT764 

(NASU, Yeovilton) 

XT456 

(848 Sqdn, Yeovilton) 

XT482 

7 de mayo 

1 

(707 Sqdn, Yeovilton) 

XT757 

II de mayo ; 

(845 Sqdn, Yeovilton) 

XS50ÓXS514 ^ 
XS515 

XS516 XT472 *¡ 

(707 Sqdn, Yeovilton) 

XS479 

(NASU, Yeovilton) 

XT475 

13 de mayo 

(NASU, Yeovilton) 

XT479 


A aquellos dd 711 Sqdn se les quitaron sus marcas 
anteriores en sus bases originales, aunque fueron los 
únicos en conservar las leyendas ROY AL NAVY, 
pero en negro. Tres de las aeronaves tuvieron una corta 
permanencia en e! 847 Sqdn, ya que el XS491 y el 
XT761 fueron transferidos ai 845 Sqdn el 7 de mayo 
para reemplazar ai par de helicópteros de la Escuadrilla 
‘ ¿ D“ del 845 Sqdn que había partido de Ascensión en 
el “Intrepid” como máquinas para reemplazo inme¬ 
diato, mientras que el XT479 se unió al 707 Sqdn el 14 
de mayo. Así la dotación de Wessex HU.5 quedó 
completada. Para el 11 de mayo todos habían recibido 
el esquema de colores para la línea del frente y estaban 
codificados como sigue: 


XS514 ‘-/XA’ 

XS523 *-/XJ’ 

XT766 VXS’ 

XS515 VXB’ 

XT488 VXK‘ 

XT773 VXT’ 1 

XT472 '-/XC 

XT482 VXL’ 

XS507 ‘-/XU’ ; 

XS516VXD’ 

XT764 ‘-/XM> 

XT466 ‘-/XV’ 

XS506 VXE’ 

XT469 l -/XN’ 

XT47J ‘-/XW’ 

XS479 '-/XF’ 

XS518 VXP’ 

XT755 ‘-/XX’ 

XT475 ‘-/XG’ 

XT480 ‘-/XQ’ 

XT759 ‘-/XY’ : 

XT757 VXH’ 

XT486 l -/XR’ 

XT456 ‘-/XS’ 


Bajo el mando del Comandante del Escuadrón, la 
Escuadrilla “A” embarcó en el "Engadine” en De- 
vonport el 9 de mayo con los XS523, XT456, XT482 y 
XT764 para navegar al sur al día siguiente como parte 
del Grupo “BristoF \ El resto del Escuadrón formó la 


Escuadrilla “B“ al mando dd Lt Cdr P, Hails y dejó 
Yeovilton hacia HMS Raleigh (Torpoint) e! 13 de 
mayo. Embarcaron en el “Atlantic Causeway” en 
Píymouth Sound ese mismo día. A bordo del buque los 
HU.5 tuvieron prioridad sobre los Sea Kings de! 825 
Sqdn y fueron estacionados en el hangar delantero, 
pero dos aterrizaron en la cubierta de popa (donde la 
superestructura brindaba cierta protección contra los 
elementos) para el rol de búsqueda y rescate (SAR) y 
tareas de comunicaciones generales. El buque zarpó el 
14 de mayo y durante el trayecto a Freetown, Sierra 
Leona, el Escuadrón practicó ejercicios de vuelo y de 
aterrizaje en cubierta (incluyendo amarre, desamarre y 
recarga de combustible). Para cuando el buque llegó a 
Ascensión el 22 de mayo, todas esas operaciones ya 
eran rutina y a partir de ese día los helicópteros fueron 
guardados y amarrados. El hangar de proa ofrecía 
menos protección que la esperada en los agitados ma¬ 
res y condiciones adversas del tiempo experimentadas 
al sur de la Isla Ascensión, de manera que se hicieron 
modificaciones de apuro con madera y lonas antes de 
Oegar a la zona de guerra. 

El “Engandine’ ’ llegó a Gibraltar el 15 de mayo con 
uno de los Wessex de la Escuadrilla ‘‘A” (el XT764) 
parcialmente fuera de servicio. Cuando llegó a Ascen¬ 
sión el 25 de mayo, el helicóptero fue llevado a tierra 
en intercambio eon el XS491 de la Escuadrila “D” del 
845 Sqdn (en ese momento sin código), que tomó el 
código vacante ‘-/XM 1 . El buque partió de Ascensión 
al día siguiente, unos cuatro días atrás del “Atlantic 
Causeway 1 , que en)ró en la Zona de Exclusión Total 
el 29 de mayo y ancló en San Carlos el í de junio. Doce 
de sus Wessex HU.5 fueron desembarcados ese día en 
la Base Operativa Adelantada de Puerto San Carlos, 
donde se unieron a elementos del 845 Sqdn. El 2 de 
junio el ‘'Atlantic Causeway’’ se dirigió a una posición 
bien al este de las Malvinas, llevando a los restantes 
ocho Wessex junio con una Unidad de Apoyo de Avia¬ 
ción Naval (NASU). Estos helicópteros estaban todos 
disponibles para ser utilizados como apoyo o reempla¬ 
zos en la medida que fuera requerido. 

Mientras tanto, la Escuadrilla “B“ comenzó inme¬ 
diatamente a operar en tierra en apoyo del avance de las 
fuerzas terrestres^ acarreando munición, equipos y 
provisiones hacia las zonas de punta. Esto fue necesa¬ 
rio debido a la pérdida de los Wessex HU.5 del 848 
Sqdn y Chinooks HC.l del 18 Sqdn que estaban a 
bordo "del “Atlantic Conveyor” el 25 de mayo, por lo 
que se requirió al Escuadrón que asistiera a los sobre¬ 
cargados Sea Kings HC.4 del 846 Sqdn, los Wessex 
HU.5 del 845 Sqdn y al solitario Chinook HC.l 
(ZA718) del 18 Sqdn, en las tareas utilitarias. El exito¬ 
so avance al noreste de las fuerzas de tierra permitió el 
establecimiento de una Base Operativa Adelantada 
conjunta de los Escuadrones 845 y 847 en Teal Inlet el 
4 de junio. Máquinas y tripulaciones fueron destacados 
a la Base sobre un esquema rotativo de 24 horas. El 
avance hacia el sur en Fitzroy tuvo un momento desta¬ 
cado el 8 de junio, desde el punto de vista de un 
Escuadrón, cuando el XT480 (piloteado por el Lt T. 
Hughes con el CPO W.R. Tuttey como tripulante) 
participó en el dramático rescate y evacuación de hom¬ 
bres del incendiado “Sir Galahad” en Puerto Pleasant, 
y en un momento apartó a una balsa del buque con el 
viento provocado por su rotor. Al día siguiente se 










estableció otra Base Adelantada conjunta de ios Escua¬ 
drones 845/847 en el establecimiento Fitzroy bajo el 
mando del Lt Cdr Booth, inicialmente con el XT449 
(del 845 Sqdn) y el XT755, pero en .los tres días 
posteriores el número de Wessex HU.5 se incrementó 
considerablemente. 

El “Engañóme” entró en la Zona de Exclusión 
Total el 6 de junio y llegó a San Carlos el 9 de junio, día 
en que desembarcó la Escuadrilla “A” en Puerto San 
CarJos para completar al elemento en la Base Adelan¬ 
tada, que consistía en los Escuadronres 845 y 847 y e! 
único Chinook del 18 Sqdn. De los Wessex todavía a 
bordo del “Atlantic Causeway”, el XT471 fue asigna¬ 
do ci 3 de iunio a un elemento de la Escuadrila “D” del 
848 Sqdn. entonces operando desde el “Hemies” en 
tareas de transporte. Reemplazó al XT468 que, a su 
vez, había sido sacado de la Escuadrilla “B“ del 845 
Sqdn pero probó ser inadecuado para transpone ya que 
había sido equipado como helicóptero artillado. El 
XT468 fue ¡levado a bordo del “Atlantic Causeway”. 
E! 10 de junio el XT486 fue asignado at elemento de la 
Escuadrilla “D” del 848 Sqdn a bordo del “Tide- 
pool” (quedando a cargo del 847 Sqdn), la Escuadrilla 
' ‘E” del 845 Sqdn ya hacía tiempo que había pasado a 
tierra para unirse al resto del Escuadrón. El helicóptero 
fue despachado del “Atlantic Causeway” vía el “Fon 
Grange” y embarcó en el “Tidepooi" el 11 de junio. 

Cuando estaba en una misión cerca de B luff Cove el 
11 de junio, el XT480 sufrió daños leves cuando un 
proyectil de mortero estalló cerca del helicóptero. Las 
aeronaves del Escuadrón tuvieron suerte en escapar sin 
daños durante un ataque aéreo cerca de Estancia House 
por parte de tres A-4B Skyhawks de! Grupo 5 el 13 de 
junio. Las tareas utilitarias continuaron hasta la rendi¬ 
ción argentina, el 14 de junio, tras la cual seis máqui¬ 
nas del Escuadrón tomaron parte del vuelo celebratorio 
sobre Puerto Argentino realizado el 15 de junio. El 
XS507 fue recogido del “Atlantic Causeway' * el 16 de 
junio por una tripulación de la Escuadrilla “D” del 
848 Sqdn en el “Tidepooi”, ya que reemplazaba al 
XT486 que había sufrido severos daños el 15 de junio 
por una tormenta mientras estaba embarcado en el 
“Glamorgan” para tarcas de transporte en el TRALA. 
el Area de Remolque. Reparación y Logística (sin 
embargo, ei XS507 quedó a cargo del 847 Sqdn). El 
XT486 fue llevado a la Base Adelantada de San Caí los 
por el Chinook HC.l ZA705 del 18 Sqdn, el 19 de 
junio, mientras el “Glamorgan “ estaba en San Carlos, 
para someterlo a reparaciones. 

De los helicópteros de! Escuadrón basados en tierra 
c! 19 de junio, 16 estaban dispersos así: 


Comando de Campo de Deportes Puerto 


la División Argentino 3 

3 Cdo Bde Hipódromo Puerto 

Argentino 3 

5 Inf Bde Establecimiento Fitzroy 3 

40 Cdo Bde Gran Malvina 2 

Reabastecimiento Puerto Argentino y San 
de Rapier Carlos 2 

Logística Playa Roja, Bahía Ajax 2 

Evacuación de 1 

bajas 


Hacia fines de junio los doce mejores helicópteros 
fueron revisados por un equipo MARTSU (Unidad 
Móvil de Reparación, Transporte y Salvataje de Aero¬ 
naves) en la Base de Puerto San Carlos y cualquier 
trabajo necesario se realizó a bordo del Buque de 
Apoyo de Helicópteros “Engadine” en la Bahía San 
Carlos, Esto aseguraba que el 847 Sqdn, como Escua¬ 
drón de Guarnición, contaría con todas sus máquinas a 
pleno cuando tuvieran que trasladarse al Navy Point. El 
Escuadrón pasó a esa posición, al norte de Puerto 
Argentino y local mente conocida como “The Cam- 
ber”, el 25 de junio. Con la unidad fueron el XT45I 
‘-/(Y)i' y el XT4Ó0 ‘-/(Y)K\ dos máquinas de reem¬ 
plazo inmediato que habían sido transferidas al 847 
Sqdn en la Base Adelantada de Puerto San Carlos el 1 
de junio, o poco después (ver Escuadrilla “D” 845 
Sqdn para más detalles). El XT451 más tarde fue 
recodificado como *-/XN’ como reemplazo del 
XT469. 

El “Astronomer” llegó a Puerto William el 27 de 
junio con seis Wessex HU.5 del 848 Sqdn Escuadrilla 
“D" como reemplazos de aquellos perdidos en el 
“Atlántico Conveyor”. El buque comenzó sus tareas 
apoyando todas las operaciones de Wessex a comien¬ 
zos de julio (tomando el lugar del “Engadine”) y 
alrededor del ¡ de julio d XT481 desembarcó en el 
Navy Point, donde reemplazó al XS479 -/XF des¬ 
pués de su transferencia del 848 Sqdn ai 847 Sqdn. El 3 
de julio ios dos helicópteros asignados al elemento de 
la Escuadrilla “D” del 848 Sqdn a bordo del “Her- 
mes” (XS50 7 y XT47 i) partieron con el portaaviones 
í desde Puerto William hacia el Reino Unido. Los 
XS516 y XT755 habían sido transferidos al “Engadi¬ 
ne” en Puerto Williams el 5 de julio y salieron con el 
buque hacia el Reino Unido el 7 de julio (vía Bahía San 
Carlos). Llegaron a Devonport el 30 de julio y ahí los 
dos helicópteros fueron volados a Yeovilton ese mis¬ 
mo día transferidos a la NASU. 

F.n Puerto Argentino el “Atlantic Causeway” co¬ 
menzó a cargar aeronaves alrededor del 10-12 de julio 
j para su viaje de regreso. Los Wessex dañados y fuera 
de servicio fueron trasladados por el Chinook a un 
Mexeflote a popa del buque y de ahí remolcados a la 
cubierta. Al día siguiente dos Mexefiotes fueron uni¬ 
dos para conformar una gran plataforma flotante de 
. aterrizaje a popa y os HU.5 operativos fueron volados 
ahí. Con sus palas plegadas, los helicópteros eran 
remolcados entonces al interior de] casco, El buque fue 
a San Carlos el 12 de julio para recoger a ios Sea Kings 
del 825 Sqdn antes de zarpar para ei Reino Unido el 13 
de julio. Las aeronaves del 847 Sqdn a bordo eran las 
siguiente: 



El “Atlantic Causeway” arribó a Devonport el 27 
de julio y el XS5L5 y el XS518 fueron volados a 
Yeovilton al día siguiente después de su transferencia a 
los Escuadrones 845 y 707 respectivamente. Los res¬ 
tantes helicópteros fueron descargados el 28 de julio y 
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trasladados a un campo en Camelas Head (cerca de 
HMS Drake)-desde donde fueron transferidos a otras 
unidades y partieron por tierra según el siguiente deta¬ 
lle: XS488, XT469, XT480, XT486 y XT766 (todos 
transferidos al 771 Sqdn el 1 de agosto) habían arriba¬ 
do a Culdrose para esa fecha para inspección, puesta en 
servicio o provisión de repuestos; XS479 (transferido 
al 707 Sqdn el 31 de julio) llegó a Yeovilton el 1 de 
agosto; XS5I4 (transferido al 845 Sqdn el 28 de julio) 
llegó a Yeovilton el i de agosto; XT472 (transferido al 
845 Sqdn el 28 de julio) llegó a Yeovüton el 30 de 
julio; XT757 (transferido a la NASU Yeovilton el 28 
de julio) llegó ahí el 2 de agosto. 

Con el apoyo del “Astronomer*’, el resto del Escua¬ 
drón continuó sus operaciones en las Islas Malvinas, 
donde participaron particularmente en el traslado de 
provisiones, equipos y personal en aquellos buques de 
la Task Forcé que regresaban a su país. El XT773 fue 
volado a bordo del “Contender Bezant” el 2 de se¬ 
tiembre, para partir con el buque desde Puerto William 
cuatro días después y arribar a Southampton el 23 de 
setiembre. Para el 24 de setiembre había sido descarga¬ 
do (todavía con el código *-/XT’) y llegó por tierra a 
Yeovilton el 27 de setiembre transferido a la NASU. 

Para principios de setiembre parecería que algunos 
hombres de! 847 Sqdn empezaban a preguntarse si 
habían sido olvidados por “sus Lores en el Almiran¬ 
tazgo* *. En realidad, el Escuadrón iba a ser relevado en 
muy poco tiempo, lo que no impidió que se añadieran 
otros versos a la oda mencionada antes, como los 
siguientes: 

Now the arlords have had thíers meeting/ And deci- 
ded what to do/ “Your’re certainly not forgotten,/ We 
know you’re 84 Who?” 

(Ahora los secones de la guerra mantuvieron su reunión/ Y decidieron qué 
hacer/ "Por cierto, ustedes do bou sido olvidados/ sabemos que son el 84 
¿quién? 11 ) 

El Escuadrón ftie efectivamente disuelto el 24 de 
setiembre, cuando el Lt Cdr Mike Booth completó la 
entrega formal (en la Isla Ascensión) al Destacamento 
Islas Falkland del 845 Sqdn. En realidad el 845 Sqdn se 
había hecho cargo de la operación de los helicópteros, 
todavía basados en Navy Point, el 14 de setiembre 
aunque las aeronaves no fueron oficialmente transferi¬ 
das hasta el 27 de setiembre. Los Wessex HU.5 entre¬ 
gados eran los siguientes; 


[xS49l VXM* 

1 

XT456 ‘-/XZ* 

XT481 ‘-/XF* 

XS506 ‘-/Xe’ 

XT460 ‘-/(Y)K* 

XT482 ‘-/XL’ 

XS523 ‘TXT 

XT466 ‘-/XV’ 

XT759 ‘-/XY’ 

XT451 VXN’ 

XT475 ‘-/XG’ 

* ■ “ 



Durante el conflicto el 847 Sqdn voló más de un 


millar de salidas operacionales. Mike Booth recibió la 
Cruz de Servicio Distinguido (DSC) por su capacidad 
de mando y esfuerzo en apoyo de las fuerzas de tierra. 
Lo que es más importante, representó un reconoci¬ 
miento al ilimitado esfuerzo brindado por todos los 
hombres del Escuadrón en un terreno tan difícil, peli¬ 
groso e inhospitalario. 


Tripulaciones del 847 Sqdn durante la Opera¬ 
ción "Corp orate" y sus condecoracionnes: 

Escuadrilla “ A ” 

Lt CdrM. D. Booth RN (Comandante) DSC, Lt Cdr 
N, R. AnstisRN, LtCdrR. P. Eitzen RN, LtCdrR, . 
Fletarían RN, Lt Cdr C. Sams RN, LtCdrM . Spen- 
cerRN, LtR. Colbome RN, LtN. A . Lees RN, Lt P. 
W. Skinner RN.LtD. Smith RN, Lt /. H. Thomas 
RN, LtG. W. A. Wallace RN, S/Lt C. H. R. Benson 
RN, S/LTD. J. Kelly RN, SÍLtJ . A, J. Spence RN, J 
Maj (mayor, equivalente a teniente de navio) A. G, 
E. Skort RAf (Royal Marines), Capí (equivalente a 
teniente de fragata) R. P. D. Gilderson RM, 
CPOACMN R. Sharland, POACMN S. Bull, 
POACMN C. Eke, POACMN P, Mesney, 
POACMN R, Saunders, POACMN 1. Weston, 
POACMN D. Workt, LACMN N . Cummins, 
LAGUNA. Doughty, LACMNE. Grey, LACMNS. 
Larsen, LACMN I. McKie , LACMN J. Smylh, Cpl 
M. Brickell. 

¿L 

Escuadrilla “B ,J 

Lt Cdr P.W. HailsRN (comandante de la Escuadri¬ 
lla), Lt W. P. HarrowerRN, Lt T. J. Hughes RN, Lt 
P, Mclntosh RN, CfOACMN W. R. Tuttey, 
POACMN Clamp. 
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ESCUADRON AERONAVAL 848 


Comandado por el Lí Cdr D. E. P. Bastón, el 848 
Naval Air Squadron fue reconstituido en Yeovüton el 
19 de abril, esencialmente llevando al 707 Sqdn al 
status de línea de combate. Doce Wessex HU.5 fueron 

A- * 

transferidos del 707 Sqdn a la nu'eva unidad, todos con 
el esquema de color manón oliva mate pero con los 
números de serie, códigos, letras de cubierta y títulos 


j * m 

ROY AL NAVY en blanco, junto con las escarapelas 
en rojo y azul. El trabajo comenzó inmediatamente 
para aplicar las marcas de tiempo de guerra, borrando 
las letras de cubierta y las inscripciones, mientras que 
los números de serie y códigos eran repintados en 
negro. Para el 12 de abril todas las aerpnaves aparecían 
con marcas de tonos más débiles, tal como sigue: 


i 



































XT756 ‘-/ 

WM’ 

XS499 ‘-/WN* 

XS495 ‘-/WP’ 
XS480 ‘-/WQ’ 


XT77I ‘-/WR’ 

XT476 *-/WS’ 

XS5I2 *-/WT f 
XT483 ‘-AVU* 


XS5I7 *-/WV’ 

XS486 ‘-/ 

W 

XS489 ‘-/WY’ 
XT463 l -AV'Z’ 


El XT482 *-/WL’ se unió al 707 Sqdn el 27 de abril 
pero fue pasado al recién formado 847 Sqdn el 6 de 
mayo. Otros dos cambios a la dotación consignada 
arriba tuvieron lugar a mediados de mayo, el XS520 
‘-/WZ’ se incorporó a la unidad el 17 de mayo seguido 
por el XT760 el 21 de mayo (este últ im o recibió el 
código ‘-/WV’ dos dias después). Estos reemplazaron 
al XT463 y al XS517 respectivamente, los que volvie¬ 
ron al 77 Sqdn el 18 de mayo. 

El 848 Sqdn estaba dividido en cuatro Escuadrillas 
para su despliegue en otros tantos buques de la Fuerza 


de Tarea. Las Escuadrillas embarcaron en sus naves 
respectivas con los siguientes helicópteros: 


Escuadrilla “A M 

XT756 ‘-/WM’ XS486 

“Regent” 

VWW’ 

Escuadrilla “B” 

XT77I ‘-/WR’ XS489 ¡ 

“Olna” 

‘-/WY* 

Escuadrilla *‘C” 

XT760 ‘-/WV’ XS620 

“Olwen” 

‘-/WZ’ ¡ 

Escuadrilla “D” 

XS 499 ‘-/WN’ XT476 

“Atlantic 

‘■/WS’ XS495 ‘-/WP’ 1 

Conveyor” 

XS512 ‘-/WT’ XS480 
‘-/WQ’ XT483 ‘-/WU ; 

Nota: El XT512 y XT483 fueron reemplazados de 

último momento para-el XT463 y XT77J. 





Esta Escuadr [la fue formada el 17 de abril (cuando 
todavía estaba bajo el auspicio del 707 Sqdn), embarcó 
en el “Regent" en Plymouth Sound el 19 de abril con 
los Wessex HU.5 XS486 y XT756 antes de que el 
buque zarpara más tarde ese día rumbo a Ascensión y 
|el Atlántico Sur. Mientras navegaban hacia el sur, la 
Escuadrilla inició un periodo de puesta a punto que se 
extendió desde el 19 hasta el 30 de abril (un día después 
de que el ‘ ‘Regent’ ’ llegara a Ascensión) y que incluyó 
prácticas de fuego con ametralladora el 28 de abril. El 
1 de mayo ambos helicópteros fueron vistos en tareas 
de transporte en Wideawake antes de partir con el 
buque al día siguiente. El 4 de mayo tuvieron la oportu¬ 
nidad de practicar disparos con cohetes de dos pulga¬ 
das, empleando para ello al XT756, el “Regent’ ’ entró 
en la Zona de Exclusión Total el 12 de mayo y comen¬ 
zó a cumplir tareas de Reabastecimiento de la nota 
alrededor de la Fuerza de Tarea, antes de unirse a la 
Fuerza Anfibia que se estaba reuniendo y preparando 
para el futuro desembarco. La Escuadrilla inició inten¬ 
sas operaciones de transporte y reabastecimiento verti¬ 
cal, trasladando provisiones, municiones y armamen¬ 
tos a los buques en el Grupo de Portaaviones. 

r 

Estas operaciones continuaron hasta el 8 de junio 
cuando el “Regent” fue enviado a las Georgias del 
Sur, adonde llegó tres días después para reencontrarse 
con el “Olmeda”. El 15 de junio la Escuadrilla “A” 
recibió la orden de pasar del “Regent” al “Olmeda” 
con dos Wessex HIJ.5 en intercambio por uno de los 
Sea Kings de la Escuadrilla “A” del 824 Sqdn. El 
“Olmeda” debía navegar entonces junto con el “En- 
durance’ ’ y la “Yarmouth” hada Thule del Sur y la 
Operación “Keyhole”. Pero el XT756 necesitaba un 
cambio de motor y quedó a bordo del “Regent”, 
mientras el Xs486 embarcaba en el “Endurance” el 17 
de junio, armado con cohetes de dos pulgadas para esa 


operación. A bordo del “Endurance” se habían reali¬ 
zado algunos aterrizajes de prueba, en las Bahías Cum- 
berland, en Georgias del Sur, de los que surgió que el 
Wessex no sólo podía aterrizar en cubierta sino que 
también podía ser guardado en el hangar junto a sus dos 
Wasp HAS. 1. Durante esa Operación el XS486 tenía 
sus letras de código simplemente “lavadas". Fue vo¬ 
lado a Thule del Sur e] 19 de junio para insertar una 
partida de reconocimiento y iuego tomó parte en los 
desembarcos simulados en la Isla Cook más tarde ese 
día. El 20 de junio el helicóptero (tripulado por el Lt 
Cdr Blight, el Lt Masón y el POACMN Hogan) fue 
empleado para insertar tropas en Thule del Sur, esta 
vez para recapturar la isla por La fuerza si fuera necesa¬ 
rio. Los diez argentinos en la isla se rindieron sin que 
se efectuara disparo alguno. El ‘ ‘Endurance’ ’ retomó a 
las Georgias el 24 de junio y el Wessex reembarcó en el 
“Regent”. Dos días después fue volado en una salida 
de reconocimiento sobre Puerto Eiith antes de que el 
“Regent” zarpara el 28 de junio para volver a unirse al 
Grupo de Portaaviones el 1 de julio. Entonces la Es¬ 
cuadrilla se dedicó a misiones de transporte y reabaste¬ 
cimiento vertical, mientras el buque anclaba en las 
afuerzas de Puerto Argentino del 6 al 13 de julio. El 10 
de julio el XS486 pasó a] “Atlantic Causeway” (tam¬ 
bién en las afueras de Puerto Argentino) para su retor¬ 
no al Reino Unido, Partió con el buque el 12 de julio 
(vía Bahía San Carlos el 13 de julio) y llegó a Devon- 
port el 27 del mismo mes. El XS486 fue volado a 
Yeovilton al día siguiente, transferido al 707 Sqdn, El 
“Regent” quedó en alerta con la Escuadrilla (y el 
XT756) hasta el 24 de agosto, cuando zarpó hacia el 
Reino Unido. El helicóptero fue volado a Yeovilton el 
12 de setiembre transferido a la NASU y el “Regent” 
llegó a Rosyth tres días más tarde. En total, la Escua¬ 
drilla realizó más de 2.000 misiones de reabasíeci- 
miento vertical en 450 horas de vuelo. 
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Tripulaciones de la Escuadrilla “A" del 848 
Sqdn durante la Operación "Corporate": 


Lt Cdr C. J. BlightRN {Comandante de la Escua¬ 
drilla), Lt T. Masón RN, Lt P. Thatne RN, 
POACMNM. D. Hagan, POACMNP. R. Mansell. 
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La Escuadrilla fue formada ei 19 de abril {asignán- 
dosele el Wessex HU .5 XS489) con una fecha proyec¬ 
tada de embarque en el “Olna” del 22 de abril. Sin 
embargo, mientras el buque retomaba de la Patrulla del 
Golfo en el Medio Oriente, la fecha de embarque fue 
postergada dos veces. El 20 de abril fue cambiada al 27 
de abril, pero el 23 del mismo mes fue demorada hasta 
el 10 de mayo. En tanto, eí “Olna” había llegado a 
Portland el 22 de abril para ser reabastecido y la Escua¬ 
drilla “B” cumplió una visita al buque ese mismo día. 
a la que siguieron operaciones de entrenamiento espe¬ 
cial desde Yeovilton el 23 de abril. El buque zarpó de 
Portland el 26 de abril y llegó a Portsmouth al día 
siguiente para completar su reaprovísionamiento. Con 
el XT771 asignado el 29 de abrí!, la Escuadrilla operó 
desde Lee-on-Solent el 7 de mayo para llevar al 4 ‘Ol¬ 
na'' cargas de último momento en reabastecimiento 
vertical, tras lo cual el buque se trasladó a la boya 
Spithead dos días más tarde. El 10 de mayo la Escua¬ 
drilla embarcó desde Yeovilton con el XS489, que 
aterrizó a las 1030Z seguido por el Xt77i a las 1100Z. 
A las 1115Z del mismo día el buque partió para Ascen¬ 
sión y se unió al Grupo “Bristol” el 13 de mayo. 

La Escuadrilla comenzó sus trabajos de alistamiento 
y, después de haber pasado por la Isla Ascensión el 19 
de mayo, llevó a cabo prácticas de disparos con misiles 
SS. 11 y AS. 12 sobre un blanco flotante el 21 de mayo, 
en ei que logró cinco impactos sobre ocho misiles 


disparados desde el XT771. Con el XS489 practicaron 
disparos de cohetes de dos pulgadas al día siguiente y 
el 23 de mayo la Escuadrilla recuperó cuatro cargas 
lanzadas en vuelo por un Hércules. El “Olna” se unió 
a la Fuerza de Tarca el 28 de mayo pero inmediatameri- 
te se dirigió al este para reparaciones menores en sus 
máquinas. Volvió al Grupo de Portaaviones el 30 de 
mayo y comenzó sus tareas como buque tanque, las 
que continuaron hasta las 2200Z del 7 de junio, cuando 
se dirigió a San Carlos, a donde llegó a las 1200Z del 
día siguiente. Enseguida se hizo evidente que la mayo¬ 
ría de las misiones de la Escuadrilla serían de transpor¬ 
te y reabastecimiento vertical, por lo que los equipos 
de misiles SS. 11/AS-! 2 y las coheteras de dos pulga¬ 
das fueron progresivamente quitadas de los dos heli¬ 
cópteros para otorgarle mayor carga útil. Mientras el 
“Olna” permanecía anclado en la Bahía San Carlos, 
las tripulaciones de la Escuadrilla también proveían 
cierta defensa antiaérea para el buque manejando las 
cuatro ametralladoras de 7,62 mm montadas sobre el 
hangar y el puente. Aunque se cumplían las tareas de 
transporte y reabastecimiento vertical, la Escuadrilla 
no fue destacada a tierra. El “Olna” salió hacia el 
TRALA (Area de Reparación y Logística) el 10 de 
junio para recargar combustible de los buques cisternas 
STUFT (requisados de la marina mercante) antes de 
volver a San Carlos el 13 de junio. 

(Continúa en la página 369i 


De todos estos Helicópteros 
vistos a bordo del"Atlantic 
Conveyor” poco antes del 
ataque misilisijcc con Exocet tie 
la aviación aeronaval 
argentina del 25/5/62, sólo e) 
Chíñook HC. 7 ZA718IBN del 
Escuadrón 18 (en primer plano) 
Sobreviviría. Toáoslos 
Helicópteros Wessex se irían a 
pique con el buque. La vista en 
recuadro muestra los restos 
calcinados de) ZA7Ü6/BT sobre 
la cubierta de popa justo antes 

de que la nave 
terminara porfiundirsa. Este 
Chináok acababa de ser dotado 
de ¡as paletas para sus rotores 
s iba a ser el segundo en dejar 
ei barco en vuelo 
cuando sobrevino el 
ataque argentino, 
(Ministerio de 
Defensa Británico) 
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(Viene de la página 368) 

Después de la rendición argentina, el “Olna” siguió 
con sus tareas de buque tanque ai rededor del Grupo de 
Portaaviones y los fondeaderos, con ía Escuadrilla 
todavía realizando salidas de transporte y reabasteci¬ 
miento vertical. El 21 de agosto el buque se trasladó 
unas 800 millas al norte de las Malvinas para encon¬ 
trarse con el “íllustrious” tres días después, mientras 
era esperado por el “Invincible", Este último encuen¬ 
tro tuvo lugar el 31 de agosto, después de lo cual el 
“Olna” inició su viaje de regreso al Reino Unido. La 
Escuadrilla “B” desembarcó en Yen vi [ton con sus dos 


Wessex el 16 de setiembre antes de que el buque 
arribara al Portsmouth un día después. Durante el 
conflicto el XS489 voló 167 horas y el XT771 223,20 
horas. 


Tripulaciones de la Escuadrilla "B" del 848 
Sqdn durante la Operación ‘' Corporare'D. 
Salter RN (Comandante de la Escuadrilla), Li P 
Bowden RN, S/Li D. Coles RN, IOACMAN J. P. 
Grinney, POACMAN R. Tarrant. 



Esta Escuadrilla fue formada el 19 de a'bril y desig¬ 
nada para prestar servicio a bordo del “Olwen”, pero 
en ese momento el buque estaba en Gibraltar para 
algunas reparaciones de manera que e! embarque iue 
provisoriamente planeado para mediados de junio. El 
buque zarpó el 7 de junio, llegó a Devonport tres días 
después y partió hacia el Atlántico Sur el 16 de junio, 
día en que la Escuadrilla embarcódesde Ycovilton (vía 
HMS Drake, Plymouth) con los Wessex HU.5 XS520 
y XT760. La capitulación argentina se había producido 
dos días antes y el 18 de junio el “Olwen” (después de 
algunas operaciones en el área de Portland) se unió a 
los buques de la Fuerza de Tareas Dos, “Apollo”, 
“Birmingham” y “Southampton”. 

El Grupo arribó ala Isla Ascensión el 28 de junio y la 
Escuadrilla “C” estuvo en tierra del 1 al 4 de julio para 
asistir a la Escuadrilla “D” del 845 Sqdn en Wideawa- 
ke, después de lo cual quedó ahí hasta el 9 de julio 
trasladando tropas desde los buques a la costa’. El 
‘ ‘Olwen” zarpó hacia el sur el 9 de julio en compañía 
del “Noriand” y comenzó sus tareas de cisterna rea¬ 
basteciendo a otros buques en tránsito hacia o desde las 
Malvinas, en tanto la Escuadrilla realizaba prácticas de 
fuego con ametralladoras, misiles AS. 12 y cohetes de 
dos pulgadas. El “Olwen” embarcó a la guarnición de 
recambio para las Georgias del Sur mientras estaba en 
las afueras de Puerto Argentino el 21 de julio, para 
partir al día siguiente y llegar a Grytviken el 24 de 
julio. E! mismo día volvió a Puerto Argentino, a donde 
llegó el 26 de julio para descargar tropas y suministros 
antes de unirse al Grupo de Portaaviones más tarde ese 
día. En el Grupo la Escuadrilla cumplió misiones de 
transporte y reabastecimiento vertical del 27 de julio al 
6 de agosto. Cuando el “Olwen” ancló en San Carlos 
el 7 de agosto los dos helicópteros pasaron tres días 
cumpliendo tareas con el 847 Sqdn en el Navy Point. 
El 10 de agosto el buque volvió al Grupo de Portaavio¬ 
nes y las salidas de transporte de carga continuaron 
hasta que ancló en Bérkeley Sound el 18 de agosto, tras 
lo cual la Escuadrilla fue a tierra para trabajar una vez 
más con el 847 Sqdn. Entre el 21 y el 30 de agosto, el 2 
y el 6 de setiembre y del 17 al 25 del mismo mes. 


volvió a realizar tareas en el Grupo de Portaaviones, y 
el l de setiembre y del 9 al 16 de setiembre la Escuadri¬ 
lla operó en tierra. 

Cuando el “Olwen” zarpó hacia el Reino Unido, ia 
Escuadrilla “C” fue transferida al “Fort Austin” el 27 
de setiembre (para entonces el buque cumplía su se¬ 
gundo despliegue en el Atlántico Sur). Tres días más 
tarde ancló en Berkeley Sound para que la Escuadrilla 
realizara reabastecimiento vertical en tierra antes de 
unirse al Grupo de Portaaviones el I de octubre. Allí 
prosiguieron los trabajos de carga mientras el buque 
transfería suministros desde las Malvinas a los buques 
en el Grupo. El “Fort Austin” estuvo anclado en 
Puerto San Carlos del 4 al 6 de octubre y en Puerto 
Wilíiam el 8 del mismo y del i0 al 12 de octubre. El 
resto de esc período lo pasó en el Grupo de Portaavio¬ 
nes hasta que el 13 de octubre la Escuadrilla recibió 
instrucciones de embarcar en el “Illustrious”, Des¬ 
pués de un día completo de operaciones de reabasteci¬ 
miento vertical con el portaaviones, los dos helicópte¬ 
ros embarcaron el 16 de octubre, fecha en la cual la 
Escuadrilla “C” fue disuelta con la transferencia de 
sus aeronaves a un destacamento del 845 Sqdn. El 
personal de la Escuadrilla l ‘C” del 848 Sqdn partió de 
la RAF Stanley (denominación del aeródromo de Puer¬ 
to Argentino) el 21 de octubre hacia la Isla Ascensión y 
al día siguiente retomó a Brize Norton. Durante su 
despliegue la Escuadrilla había acumulado 391 horas 
de vuelo, durante las cuales llevó 1,230 cargas en 
eslinga, transportó 1.716 pasajeros y realizó 722 ate¬ 
rrizajes en cubierta. 
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Tripulaciones de la Escuadrilla "C" del 848 
Sqdn asignadas para la Operación “ Corporate ” 
pero desplegadas después del 14 de junio: 

Lt N. R. Metcalfe NR (Comandante de la Escuadri¬ 
lla), Lt A. J. Jeffrey RN. Lt A. P. Hooker RN. 
CPOACMN W\‘ Cha ritan, POACMN M. !. 
Johnson. 

















ESCUADRILLA “D” 


Formada el 20 de abril como Escuadrilla de Reem¬ 
plazo de Bajas en Batalla (Battle Casualty Repiace- 
ment Flight), para embarcar en el “Atlantic Con- 
vevor” con seis Wessex Hli.5. El 24 de abril ios 
XS480, Xs495, XS499, XT463 yXT771 dejaron Yeo- 
vilton para dirigirse al área de aterrizaje de ios Royal 
Marines en Longroom. Plymoutb, desde donde fueron 
llevados af buque en PJymouth Sound al día siguiente. 
El XT771 necesitó algunas reparaciones y fue volado 
de vuelta a Yeovilton esa noche para ser reemplazado 
por el XS512. Además, el XT463 sufrió algunos daños 
y el XT483 fue volado a Longroom el 25 de abril en su 
lugar (la noche siguiente el XT463 volvió a Yeovilton). 
Restaurada la dotación, los seis helicópteros fueron 
volados al “Atlantic Conveyor” el 25 de abril y ese día 
partieron con el buque hacía la Isla Ascensión y el 
Atlántico Sur. Cinco de las seis aeronaves fueron pues¬ 
tas en depósito temporal mientras que la restante quedó 
en vuelo para tareas de transporte y comunicaciones. 
El XT483 fue visto realizando transporte en Wideawa- 
kc el 2 de mayo, al igual que el XS512 el 5 de mayo* 
antes de que el buque partiera de Ascensión el 7 de ese 
mes para unirse al Grupo de Portaaviones once días 
más tarde. 

-i 

El “Fort Austin'' debía embarcar cuatro Sea Kings 
HAS.5 del 826 Sqdn del “Hermes" el 17 de mayo, 
dejando espacio para el arribo de los Sea Harriers y 
Harriers del "Atlantic Conveyor’ ’ planeado para el i 8 
de mayo. Como intercambio, el Wessex XT468 
(Y)D' de la Escuadrilla “B” del 845 Sqdn debía ser 
transferido del “Fort Austin” al “Kermes". Esto tuvo 
lugar tal como había sido planeado el 17 de mayo pero 
la congestión en la cubierta de vuelo del “Hcrmcs" 
significó que el Wessex tuvo que ser llevado al “Atlan¬ 
tic Conveyor” el 20 de mayo para adscribirse al 848 
Sqdn y “estacionamiento". Ahí se unid al XT765, 
también de la Escuadrilla “B” del 845 Sqdn que había 
embarcado en el “Invincibie” el 19 de mayo para su 
estadía temporaria, pero esc Wessex fue volado al 
“Stromness” el 21 de mayo por el Lt P. C. Manley de 
la Escuadrilla “D” del 848 Sqdn. 

Estaba previsto que la Escuadróla pasara a tierra en 
la noche del 25 de mayo, pero eso no ocurrió debido a 
que el “Atlantic Conveyor" fue alcanzado por un 
misil Exocet a las 1936Z de ese día, en una posición 90 
millas al noreste de Puerto Argentino cuando el buque 
se dirigía al Estrecho San Carlos. Los seis Wessex de la 
Escuadrilla “D” resultaron destruidos por el incendio, 
aunque el XT468 tuvo la suerte de estar cumpliendo el i 
vuelo de prueba cuando impacto el misil. Después de 
recoger sobrevivientes, aterrizó en el “Hennes’ . El 
XS5l2 no tuvo la suerte de salvarse y.a que, poco antes 
de que se produjera el impacto, había completado una 
prueba de motor. Debido al calor de las llamas, la 
tripulación no pudo alcanzar al helicóptero y volarlo a 
otro buque. A requerimiento del portaaviones, un ele¬ 
mento de la Escuadrilla “D” (bajo e! mando del Lt I. 
Bryant) fue transferido al “Hennes” el 28 de mayo y 
en esa fecha el XT468 fue asignado de la Escuadrilla 


“B " del 845 Sqdn, reteniendo el código ‘-/(Y)D'. Sin 
embargo, ese Wessex en particular no era totalmente 
apto para el rol de transporte, ya que había sido equipa¬ 
do como máquina artillada, de manera que el 3 de 
junio fue cambiado por el XT471 VXW’ del 847 Sqdn 
en el “Atlantic Causeway". El XT471 también fue 
asignado, quedando a cargo de! 847 Sqdn y con el 
código '-fW\ Después del ataque al.“Atlantic Con¬ 
veyor” hubo una redistribución de las tripulaciones de 
la Escuadrilla. Peter Manley quedó en tierra para volar 
al XT765 y otros helicópteros del 845 Sqdn. para más 
tarde llevar a cabo un ataque contra el Town 1 lall de 
Puerto Argentino (ver Escuadrilla “A" del 845 Sqdn). 
El resto de las tripulaciones embarcó en el cisterna 
* ‘ British Tay“ el 27 de mayo para su viaje a Ascensión 
y llegaron a Brize Norton por aire el 7 de junio. Un 
segundo elemento de la Escuadrilla “D” (Lt R. Miles 
y S/Lt J. Thomas) embarcó en el “Tidepool” el 10 de 
junio para tareas de transporte, asignándosele al Wes¬ 
sex HU.5 XT486 *-/XR’ de! 847 Sqdn en el “Atlantic 
Causeway”. El helicóptero fue al “FortGrange" an¬ 
tes de embarcaren el “ ¡Tidepool" al día siguiente. La 
Escuadrilla “E” del 845 Sqdn a bordo de este último 
buque había desembarcado días atrás para operar en 
tierra. 

El “Tidepool" operó en el TRALA del 11 al 14 de 
junio, con el XT486 dedicado plenamente a transporte 
entre los distintos buques y a recoger cargas lanzadas 
en vuelo, el 14 de junio esta máquina fue destacada al 
“Glamorgan" (“administrador” del TRALA en ese 
momento) para recoger cargas lanzadas en vuelo ya 
que su Wessex HAS.3 había resultado destruido en el 
ataque con Exocet de dos días antes. El XT486 intentó 
volver al “Tidepool” esc mismo día pero debido al 
rápido empeoramiento de las condiciones del tiempo 
tuvo que quedar en el ‘ ‘Glamorgan’ ’ sobre cubierta, ya 
que el hangar había resultado muy dañado en el ataque. 
Durante una tormenta particularmente severa el 15 de 
junio, con vientos de Fuerza 9, el Wessex sufrió serios 
daños, con dos palas del rotor rotas más la cabeza del 
rotor dañada y el neumático de la rueda principal 
deteriorado. Cuando el “Glamorgan” llegó a San Car¬ 
los el 18 de junio, el XT486 fue llevado a tierra por el 
Chinook HC.l ZA705 del 18 Sqdn al día siguiente y 
más tarde se unió a otras máquinas de rezago del 847 
Sqdn en el viaje de regreso a bordo del “Atlantic 
Causeway”. 

Para reemplazar al XT486, el 16 de junio la tripula¬ 
ción de la Escuadrilla “D“ se trasladó, en botes Gemi¬ 
nó de! “Glamorgan” al “Atlantic Causeway” para 
recoger al XS507 ‘-/XU’ del 847 Sqdn. E Wessex fue 
volado al “Tidepool” ese mismo día y las operaciones 
continuaron desde el buque hasta el 1 de julio, aunque 
el XS507 quedó a cargo del 847 Sqdn. el 27 de junio se 
decidió que las aeronaves en el “Tidepool " pasarían a! 
"Hermes" para su retomo al Reino Unido, así que el 1 
de julio los Wessex embarcaron en el portaaviones 
para unirse al XT471, centralizando de esa manera las 
operaciones de la Escuadrilla “D" a bordo del buque 












bajo el mando del Lt R. Miles. Para esa fecha la 
Escuadrilla había recibido el sobrenombre de “Los 
Nómadas” {“The Nomands”) debido a su constante 
traslado de buque en buque. Mientras tamo, el “Tide¬ 
pool" (que se había quedado sin aeronaves) abandonó 
el área para concretar su entrega a la Armada de Chile, 
hacia donde se dirigía cuando estalló el conflicto. 
Como gesto de despedida los dos Wesscx HU.5 se 
unieron a las aeronaves basadas en el ‘‘Heniles” para 
su vuelo final sobre Puerto Argentino el 3 de julio. El 
portaavoines zarpó de Puerto William hacia el Reino 
Unido más tarde ese día para llegar a Portsmouth el 21 
de julio. Al día siguiente el XS507 y el XT471 fueron 
volados a Yeovilton transferidos del 847 Sqdn al 707 
Sqdn. 

Con la pérdida de los seis Wessex de la Escuadrilla 
“D" que estaban a bordo del “Atlantic Conveyor" el 
25 de mayo, se decidió desplegar al Atlántico Sur un 
grupo de otras tantas máquinas de reemplazo para ser 
utilizadas por la Escuadrilla “D”. El 28 de mayo el 
Ministerio de Defensa, indagó acerca de los planes de 
navegación del “Astronomer”, que en realidad era 
esperado esa noche en Felixstowe procedente del Cari¬ 
be. El buque fue rápidamente requisado como reem¬ 
plazo del' “Atlantic Conveyor" y después de haber 
sido descargado fue a Qevonport, a donde llegó el 31 
de mayo para su conversión a una mini-NASU (Unidad 
de Apoyo de Aviación Naval). El objetivo era instalar 
los medios mecánicos suficientes como para que el 
buque pudiera realizar desde el mantenimiento de ruti¬ 
na hasta reparaciones estructurales en profundidad. 

i,os Wessex HU.5 de reserva ya habían sido retira¬ 
dos de su depósito en Wroughton para ser distribuidos 
en las reducidas unidades de segunda línea. El XS481 
y el XT467 fueron llevados por tierra a la NASU 
Culdroseel 10-11 de mayo para volver a se puestos en 
aptitud de vuelo para el 771 Sqdn (todavía con los 
códigos 'CU/522' y ‘CU/525' respectivamente, de su 
anterior servicio en la unidad). El 14 de mayo el XS498 
’VL/WQ’ (ex 707 Sqdn) y el XS522 marcado' -/-5 ’ (ex 
722 Sqdn ‘PO/635’) llegaron por ruta a la NASU 
Yeovilton adonde ambos recibieron las marcas de baja 
visibilidad antes de ser entregados al 772 Sqdn en Por- 
tland el 28 y 27 de mayo respectivamente. Su estancia 
en Portland fue sin embargo muy breve. 

El XS481 (todavía conel código ‘CU/522’) y el 
XT467 (que no llevaba el código (525) pero lo utiliza¬ 
ba como indicativo de llamada) fueron volados a Yeo- 
vílton desde Culdrose el 2 de junio. Ambos fueron 
transferidos a la Escuadrilla "D“ del 848 Sqdn ese día 
junto con el XT481 '-/XE' del 707 Sqdn que ya estaba 
con el esquema de baja visibilidad. El 4 de junio el 
XS498 y el XS522 fueron asignados a la Escuadrilla 
"D” y volaron de Portland a Yeovilton al día siguien¬ 
te. todavía sin códigos pero utilizando los indicativos 
de llamada (623) y (625) respectivamente. El 5 de 
junio la dotación estuvo completa con la transferencia 
del XT463 ‘-/ZB' del 70 Sqdn (otra ve/ con el esquema 
de baja visibilidad). Para cuando los seis helicópteros 
partieron de Yeovilton hacia HMS Raleigh (Torpoint) 
el 6 de junio, el XT467 también había sido repintado 
con las mareas de baja visibilidad pero el XS481 toda¬ 
vía tenía su antiguo código ‘CU/522La Escuadrilla 
embarcó en el “Astronomcr" en PlvmOüth Sound el 7 


de junio y partió con el buque al día siguiente rumbo a 
la Isla Ascensión y el Atlántico Sur. 

Durante el viaje al sur las fuerzas argentinas en las 
Malvinas se rindieron. Para cuando el buque arribó a 
Puerto Williams el 27 de junio su rol ya había sido 
cambiado, relevando al ‘'Bogadme'" como Buque de 
Apoyo de Helicópteros Atlántico Sur. En los pocos 
meses siguientes su bien equipado taller mecánico hizo 
que el buque se ganara el sobrenombre de ‘HMS Incre- 
dible" (“increíble"). La necesidad de la Escuadrilla 
“))* de helicópteros adicionales había disminuido 
luego de la rendición, para cuando un grupo de heli¬ 
cópteros estaba disponible para su uso por el 848 y 
otros Escuadrones de Wessex en las Islas. El XS522 y 
XT463 parece que quedaron a bordo del buque, mien¬ 
tras que los otros cuatro helicópteros se piensa que 
fueron volados, alrededor del 1 de julio, al Návy Point. 
El XT481 inmediatamente se unió al 847 Sqdn y fue 
recodificadocomo ‘-/XF’ como reemplazodel XS479, 
mientras que el XS498 tuvo una corta permanencia ya 
que fue cargado en el “Atlantic Causcway” en las 
afueras de Puerto Argentino alrededor del 11 de junio 
junto con el XS522 y XT463. El buque zarpó de San 
Carlos el 13 de julio y llegó a Devonport el 27 de ese 
mes, para cuando los tres helicópteros carecían de 
código. El XS498 fue volado a Yeovilton el 28dejulio 
transferido al 707 Sqdn, mientras que e! mismo día el 
XS522 y el Ct463 fueron descargados y llevados a un 
campo en Camel 's Head, cerca de HMS Drake. Ambas 
máquinas fueron transferidas al 707 Sqdn el 30 de julio 
y llegaron por tierra a Yeovilton ese mismo día. 

El par restante continuó con las operaciones desde el 
Navy Point hasta ei I de setiembre, cuando el XS481 y 
XT467 fueron llevados por aire al “Contender Be- 
zanl’’ en Puerto William por el Chinook HC. 1 del 18 
Sqdn. El buque partió hacia el Reino Unido el 6 de 
setiembre y llegó a Southampton el 23 de ese mes, 
donde ambos helicópteros fueron descargados al día 
siguiente (para entonces sin códigos). Ambos llegaron 
a Yeovilton por carretera transferidos del 848 Sqdn a la 
NASU (el XT467 el 27 de setiembre y el XS481 el 28 de 
setiembre). 


Tripulaciones de la Escuadrilla ü" del 846 
Sqdn durante la Operación "Corporate" y sus 
con decoración es: 

Partida principal 

Lt Cdr D. E. P. Bastón RN (Comandante de la 
Escuadrilla), Lt 1. Chapman RN. Lt N. Kidd RN, L¡ 
r, C. Manley RN M ID (Mención en Despachos), I ,t 
P. Schwartz RN. Lt, S. Henley RN. Lt. B. Rcy- 
npldspn RN. CPOACMN R. A. Duriez. POACMN 
I. K, Harris, Cpi K. Sturgess. 

Personal de apoyo 

Tripulaciones embarcadas en el “Norland" y luego 
desplegadas durante la Operación “Corporate": Lt 
i. Bryant RN (al "Hermes"). Lt R. Miles RN (ai 
“Tidepool“), S/Ll D. Ocklcton RN (al “Her¬ 
mes"), S/Lt J. Thomas Rn (al “Tidepool" I, 
POACMN S. P. Wolley (al ‘•Tidepool’*). 
POACMN J. Burns (al "Henmes"). LACMN M, 
F. Moreby (al ’‘Tidepool"). 
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DETALLES INDIVIDUALES 
DELAS AERONAVES 


El esquema de baja visibilidad aplicado a cada Wes- 
sex HAS.3 es explicado en la historia individual del 
helicóptero. 

En cuanto a Sos Wessex HU.5, el esquema de baja 
visiblidad consistía en marrón oliva mate con escara¬ 
pelas en rojo y azul, sin las inscripciones ROYAL 
NAVY y con los números de serie y códigos en negro. 
Las excepciones, si las hay, son explicadas en cada 
historia individual. 

Ejemplos de abreviaturas utilizadas para las mar¬ 
cas y su significado: 


* ON/314' 

Letras de cubierta para el "Olna” y código lateral 
completos. 

JWM ' 

Letras de cubierta no asignadas ; letras de! Escuadrón 
e individual de la aeronave completas. 

‘-¡(Y)T 

Letras de cubierta no asignadas; sin letra del Escua¬ 
drón pero sí la individual de la aeronave. 

(406) 

Sin letras de cubierta VUV’ del ‘ Antrott” y sin código 
lateral , 


XM328 HAS.3 

Desplegado después del 1416/82 

El 15/6/82 con el 737 Sqdn en Portland con el 
código -PO/653’. Asignado a la Escuadrilla " An¬ 
tro/' el 9/8/82 (en reemplazo de! XP142) y, rwc|i- 
Hcado l AN f 406 con el esquema de baja visibilidad 
tazul-gris RAF con escarapelas rojo v azul; las 
leyendas ROYA! NAVY su piensa fueron borradas; 
números de serie, códigos y letras de cubierta cu 
negro). Partió con el * J AntrirrT' el S/Jl/82 desde 
Portsmdmh hacia él Atlántico 3ur, Transferido a la 
Escuadrilla Ll Antnm' T del 722'Sqdn el 4/2/83 des¬ 
pués de la disolución del 737 Sqdn. Volvió a Potls- 
mmith con el buque el 25/3/83 y desembarcó en 
Portland. 


XM837 HAS .3 

El 29/3/82 con el 737 Sqdn Escuadrilla *'G¡amor- 
gan* \ con d código : 0^400’ y apodado “Wíllie”* 
operando en las afueras de Gibraltar en el Ejercicio 
“Springtrain" Destacado directamente desde el 
Ejercicio al Atlántico Sur con el buque el 2/4- Antes 
de su arribo a Ascensión el 11/4 había sido repintado 
en un esquema de baja visibilidad (azul-cris RAF 
con escarapelas en rojo y azul; leyendas ROYAL 
NAVY y números de sede repintados en negro; 
letras de cubierta boraídas). Se cree que el código 
(400) fue borrado pero siguió utilizándolo- 

En el hangar del ^GIsmorgaiT (operando a no 
más de 23 millas al este de Puerto Argentino) en 
12/6 cuando un misil Exocei lanzado desde tierra 
alcanzó al buque e impacto en la cubierto de vuelo 
pero sin explotar. En cambio, rebotó hasta el hangar 
donde el combustible remanente del misil siguió 
ardiendo desatando un incendio que destruyó total¬ 
mente al helicóptero. Sus restos fueron arrojados 
por la borda. 


XP142 HAS*3 

El 29/3/82 con el 737 Sqdn Escuadrilla “An- 
trim con el código 'ANttfló' 1 y apodado “Hump- 
hrcy'\ operando en las afueras de Gibraltar en el 
Ejercicio "Springirain”. Destacado directamente 
desde el Ejercicio al Atlántico Sur con el buque el 
2/4. Antes de su arribo a Ascensión e! 10/4 había 
sido repintado en un esquema de baja visibilidad 
(azoLgris RAF con escarapelas en rojo y azul oscuro 
[casi negral); letras de cubierta borradas; leyendas 
ROYAL NAVY, números de serie y el nombre 


■*Humphrey" en la nariz todos repintados en ne¬ 
gro) El código (406) fue borrado pero siguió utili¬ 
zándolo. 

El 22/4 bajo condiciones climáticas muy adver¬ 
sas. durante Ja evacuación de Fuerzas Especiales del 
glaciar Fortuna (Georgias del Sur), uno de los dos 
Wessex HU.5 de la Escuadrilla M 845 Sqdn 
(el XT4Ó4) que lo acompañaban se estrelló, seguido 
poco después por el otro (XT473), El "Hump- 
bmy pilo leudo por el Lt Cdr Standy) transportó a 
algunos tic los que iban en el XT464 de vuelta al 
' * Antrim " T , para luego volver íi buscar a los restantes 
más los afectados por el accidente del XT473, el 
"Humptey" participó en otra misión de rescate < 
izando a cuatro náufragos y m equipo de un bote 
Gemí ni de las Fuerzas Especiales que se encontraba 
al garete en las cercanías de las Bahía Cumberland 
Georgias del Sur. 

El 25.4, volado por el U Cdr Stanely y su tripula¬ 
ción, atacó con cargas de profundidad al submarino 
argentino "Santa Fe" poco después de que zarpara 
de Grytviken, Georgias del Sur. Las cargas explota- 
ron cerca de su lado de babor. Este ataque y otros 
posteriores por pane de otras Escuadrillas de buques 
forzaron al dañado submarinos volver a Giytvifccn: 

Sufrió daños por esquirlas que perforaron los iros 
Daggers dd Grupo 6 el 21/5 cuando estaba cerca de 
la entrada a la Bahía San Carlos. Después de ser 
sometido a reparaciones, el 26/5 estaba Otra vez en 
vuelo. 

Salió con el “AiurinT desde Puerto Howard. 
Gran Malvina, el 29/6/82 rumbo al Reino Unido, 
para llegar a Portsmmith d 17/7 Fue volado a Por¬ 
tland el 18/7, desde donde fue transferido (llevado 
por tierra) al Museo del Arma Aérea de la Flota el 
26/7/82 para la Exhibición de las Islas Malvinas, El 
30/7 estaba en exhibición en el Museo y todavía 
seguía allí el 7/85. 

Símbolos de rescate y ilusiones en rojo Dayglo 
(fosforescente) fueron aplicados en el ludo Izquierdo 
de la puerta tic la cabina, jumo con un submarino en 
el mismo color con el nombre 11 Santa Fe' 7 Km la 
nariz, bajo el nombre +< Humphrcy" se pintó un 
latón, también fosforescente, en un naipe, 

XS479HU.5 

■* 

El 29/3/82 en depósito en Wroughton con el códi¬ 
go 'PO/623’ (ex 772 Sqdn Portland). Transferido a 
k NASU VeovUton el 23/4, llegó allí por ruta el 
27/4 todavía con el mismo código. Transferido ofi¬ 
cialmente a! 707 Sqdn el 7/5 antes de ser entregado 
al 847 Sqdn el 11/5. Pata esa fecha había sido 
repintado en el esquema de baja visiblidad y codifi¬ 
cado *-$XF\ Asignado a la Escuadrilla ''B M , luc 


volado desde Yeovijton hasta HMS Raleigh í r lor- 
point) el 13/5 y embarcó en el "Atlantic Causé way T1 
ese mismo día cu Plymouth Sound, para partir con el 
buque el 14/5 hacia el Atlántico Sur. 

Desembarcó en k FOB (Base Operativa Adelan¬ 
tada! de Puerto San Carlos el 1/6 y más tarde operó 
desde leal Inleí, Fttzroy y otros sitio ü, antes de 
trasladarse al Navy Point el 25/6/S2. Reemplazado 
como WXF* c. 177/82 por el XT481 que había 
llegados Puerto William el 27/6 a bordo del' 1 Astro- 
nomer \ Cargado end "Atlantic Causesvay*’ en las 
afueras de Puerto Argentino t. ! 2/7/82, partió con el 
buque desde San Carlos el i 3/7 y llegó a Devónport 
e! 27/7. Descargado ai día siguiente en un campo de 
Carnel's Head (cerca de HMS Drake) todavía con d 
código 1 /XP\ Transferido oficialmente del 847 
Sqdn al 707 Sqdn el 3 1 .'7/32, fue 1 levado por tierra a 
YeoviJion el 1/8/82. 


XS480 HU.5 

El 29/3/82 en la ÑA SU Yeoviiton con el código 
WT (ex 846 Sqdn Yeoviiton). Transferido al 707 
Sqdn el 18/4 y ai recién formado B43 Sqdn ei 19-20/ 
4, Pintado con el esquema de baja visibilidad el 20/4 
y codificado *-/WQ\ Asignado a J a Escuadrilla 
'■{Y\ partió de Yeoviiton hacia Longroom, Piy- 
mouih, el 24/4 y embarcó en el 'Atlantic Con- 
veyor' 1 un día después en Plymouth Sound antes de 
partir con el buque hacia Ascensión y el Adámico 
Sur, 

E! 25/5. cuando el buque se encontraba unas 90 
millas al noreste de Puerto Argentino (50 37 3 56 
ICTW} en camino hacia el Estrecho San Carlos, el 
6 ‘Atlantic Convcyor 1 ’ fue alcanzado puf un misil 
Exocet (uno de Jos dos lanzados por una pareja de 
Supcr Etendáids dé Ja 2 Escuadrilla) v se incendió. 
El Wessex fue consumido por el fue- o > sus restos 
se hundieran con el buque el 30/5 

XS481 HU.5 

Entregado por aire desde Ci ,¡ Wroughton 
para entrar en depósito el 30/3/82 con el código 
’CU/522 r (ex 771 Sqdn Culdrose). Transferido por 
tierra desde Wroughton a la NASU Culdrosc eí 
KM U5/82 (asignado al 771 Sqdn) para ser puesto 
de nuevo cu condiciones de vuelo. Fue volado de 
Culdrose a Yeovilion el 2/6 transiendo del 771 Sqdn 
al 848 Sqdn Escuadrilla r '\Y como reemplazo de 
los pendidos con el “Atlantic Conveyor H . Todavía 
con el código *CU/522\ dejó Yeoviiton d 6/6 para 
ir a HMS Radeigh (Torpoint) y embarcar en el 14 As- 
tmnomeri’ en Plymouth Sound el 7/6 antes de qued 
buque partiera al día síguieme hada el Atlántico 













Sur. Llegó a Puerto Wiliiam el 27/6, desde donde se 
cree que fue descargado en d Navy Point i /7/S2» 
Cargado por aire en el' 'Contender Bezam*' (¡tegün 
informes, desde el p 1 Astronomer"') en las afueras de 
Puerto Wiliiam por un Chinook el 2/9, partió con el 
buque hacia el Reino Unido d 6/9/S2, Llegó a Souu 
hampton ei 23/9 (para ese entonces sin código en el 
esquema de baja visibilidad) y fee descargado el 
24/9 para ser llevado por tierra ese dia (vía Lee-on- 
Solcnl) a Yét>vilton T a donde llegó él 27/9* Transfe¬ 
rido oficialmente desde el 848 Sqdn a la NA SU el 
28/9/S2. 

XS4S3 HU.5 

El 29/3/82 en el 845 Sqdn de Ycovilton con d 
esquema de baja visibilidad y el código V(Y)T\ 
Asignado a la Escuadrilla ' *A*\ salió de Yeovihon 
hacia Rosyth el 2/4 para embarcar en el’' Res o urce 
antes de que el buque partiera el 6/4 hacia Ascensión 
y el Atlántico Sur, Mientras d buque atravesaba el 
Canal inglés el 7/4 fue volado a Yeovüton (vía 
Lcc-on-Solent) para cargar suministros y volvió ai 
^Resource 1 ’ ese mismo día vía Portland. Temporal¬ 
mente destacado al "GlamorgfflP' el 10/4 como 
escolta armada para el Lynx XZ736 de la Escuadri¬ 
lla “Alacriiy” durante misiones de observación 
nocturna el 1/5. Los argentinos les lanzaron dos 
misiles ligerea! desde tierra el 1/5 pero ñiUarum 
Ambos retomaron a sus buques sin sufrir daños. 

Volvió a! **Rcsource'’ el 2/5. Desembarcó en b 
FOB de Oíd House Creek. San Carlos, el 24/5 ames 
de pasar a la FOB de Puerto San Carlos el 30/5. 
Desde el i5/6 quedó con base en el hipódromo de 
Puerto Argentino hasta que reembarcó en el ’Re- 
source 1 ' en las afueras de la capital malvinensc ef 
24/6/82 para volver al Reino Unido vía Georgias del 
Sur. Desembaráce Ycovilton (vía Culdrosc) el 19/7 
ames de que el buque llegara a Devonport más tarde 
ese día. 


XS486 HU.5 

El 29/3/82 con el 707 Sqdn en Ycovilton con ei 
código ’VUWW 1 . Transferido al 848 Sqdn Escua¬ 
drilla ‘‘A 1 ' ei i9/4y repintado esc día con las marcas 
de baja visibilidad y codificado '- r WW\ Partió de 
Ycovilton e! 19/4 para embarcaren el “Rcgenf' en 
Plymouth Sound, para salir con el buque hada As 
cmsjóii y el Atlántico Sur. Visto en Wideawake el 
1/5 en tareas de transporte antes de partir con el 
buque hacia el sur al día siguiente. Abandonó la 
Zona de Exclusión Total con el buque el 8/6/82 hacía 
las Georgias del Sur, adonde llegó el 11/6, Transfe¬ 
rido temporalmente al 1 ‘Enduran ce" del 17 al 24/6 
para ía Operación "Keyhole 1 ', la inocupación de 
Tliule del Sur. Para esa operación las letras de códi¬ 
go fueren provisoriamente tapadas con marrón oü- 
va. Después de volver al 1 ‘ Regenf T quedó con el 
buque hasta el 3 0/7 cuando fue transferido al 
“Atlantic Causeway 1 ' en las afueras de Puerto Ar¬ 
gentino para su retorno aJ Reino Unido. Llegó con el 
buque a Devopon ei 27/7 (todavía con ei código 
VWW) y fue volado a Ycovilton ai día Siguiente 
para su transferencia al 707 Sqdn. 

XS488 HU.5 

Llevado de Portland n Wroughton para su depósi¬ 
to d 31/3/82 con cí código ’PO/ó25' (ex 772 Sqdn). 
Transferido a !á NASU YdovUtón el 23/4 y llevado 
ahí por ruta el 27-28/4 h todavía con el mismo códi- 
go. El 5/5 fue pintado con el esquema de baja visibi¬ 
lidad y recibió el código '-/KX\ Tninsferido oficial¬ 
mente ai 707 5qdn el 5/5 para ser entregado al 
recientemente formado 347 Sqdn un día después. 
Asignado a la Escuadrilla “B". partió de YeóvtJton 
hacia HMS Raleigh (Torpoint) el 13/5 para embar¬ 
car en el **Atlantic Causeway 1 ' ese dia en Plymouth 
Sound antes de partir con el buque hacia cí Atlántico 
Sur él 14/5 Desembarcó en la FOB de Puerto San 
Carlos ei 1/6 y más tarde operó desde Teal Irilet T 
Fitzroy y otros sitios antes de trasladarse al Navy 
Poim el 25/6. Cargado en el 41 Atlantic Causeway" 
en las afueras de Puerto A rgeníino c. 12/7/82, partió 
con el buque desde San Carlos d 13/7 y llegó a 
Devortport el 27/7. Todavía con el código VXK\ 
fue desembarcado d 23/7 y llevado a un campo en 
Camel's Mead (cerca de HMS Druke). Elevado por 


tierra el 31/7 a Culdrosc. Oficialmente transferido 
dd 847 Sqdn al 771 Sqdn en Culdrose el 1/8/82. 

XS489 HU.5 

■ 

El 29/3/82 con d 707 Sqdn Culdrose con el códi¬ 
go 'VL/WY*; Transferido al 848 Sqdn en Yeavikon 
d 19/4, para d 21/4 se le había aplicado d esquema 
de baja visibilidad (con el código '-/WY 1 )- Asigria- 
do a la Escuadrilla li B ” (con efecto al 19/4), embar¬ 
có en el 'Olna" en Spilhead desde Yeovüton el 
10/5, para partir con eí buque ese mismo día hacia el 
Atlántico Sur. Quedó con d buque hasta que el 
£, 01na'' retomó al Reino Unido y desembarcó en 
Yeovilton d ! 6/9/82 antes de que atracara en Ports- 
mouih d 17/9. 

XS491 HU.5 

EL 29/3/82 con la Escuadrilla SAR (Search and 
Rcscqe, Búsqueda y Rescate) de Lee-on-Soíent y 
con el código , Í.S/812*. Transferido al 847 Sqdn el 
5/5. fue entregado por aire ese día desde Lee-on- 
Soleot a Ycovilton, donde inmediatamente ingresó 
en el taller de pintura para recibir un esquema de 
baja visibilidad. Transferido (sin código) al 845 
Sqdn ei 7/5 y preparado para su transporte por aire a 
Ascención luego de ser asignado a la Escuadrilla 
’D' 1 (la Escuadrilla de la Base Isla Ascensión). 
Partió sin código el 9/5 en eí Heavyüft Belfas! G- 
B EPS , liego a Wideawake el 12/5, donde fue arma¬ 
do y probado en vuelo por la Naval Party 1222. No 
se conoce que se le haya asignado un código mien¬ 
tras estuvo en ia Escuadrilla * É D*' del 845 Sqdn. El 
25/5 fue transferido al 847 Sqdn Escuadrilla "A" a 
bordo del 11 Rogadme** (situado en las afueras de la 
isla) en cambio por él XT764 VXM\ Recibió el 
código '-/XM y partió con el buque hacia k Zona 
dé Exclusión Total (ZET) el 26/5. Desembarcó en la 
FOB de Puerto S m Carlos el 9/6 y más tarde operó 
desde Tea! InleL Fitzroy y otros sitios antes de ser 
trasladado al Navy Point el 25/6. Quedó ahí transfe¬ 
rido al Destacamento Islas Falkland del 845 Sqdn el 
27/9/82. El 6/11 embarcó en el 1 ' Astronomer 1 ' en 
las afueras de Puerto Argentino y salió con él buque 
rumbo al Reino Unido c.14/11„ Llegó a Devoíiport 
d 3/12 (todavía con d código ‘-/XM’) y fue descar¬ 
gado esa misma noche en un campo en ti entrada 
Gnmby Gafe del astillero. Llevado por tierra a 
WroughicE ei 5/12/82, llegó ahí al día siguiente. 
Oficialmente transferido el 6/12 del 845 Sqdn ai 
EN A Y (Roya! Navy Air Yard, Campo Aéreo de la 
Armada Real) para su depósito, 

XS495 HU.5 

El 29/3/82 en la NASD Yeavilton con d código 
'C* (ex 2 FTS -Escuela de Emrcnamicnio de Vuelo- 
Shawbury)* Transferido al 707 Sqdn de Yeoviltonel 
18/4 y luego ai recién formado 848 Sqdn el 19*20/4. 
Para el 22/4 fue repintado en el esquema de baja 
vistbilidad ií .íécibióel código VWPL Asignado a la 
Escuadrilla ífr D*'. dejó Ycovilton el 24/4 para ir a 
Umgrüom, Plymputli y embarcó en el '‘Atlantic 
Convoyar' T el 25/4 en Plymomh Sound an tes de qué 
el buque zarpara ese día rumbo a Ascensión y el 
Atlántico Sur. El 25/5. mientras el buque se encontra¬ 
ba unas 90 millas ai noreste de Puerco Argentino 
{5Q°37*S56 , T()'W) en camino hacia el Estrecho San 
Carlos, el ^Atlantic Conveyor" fue alcanzado por 
un misil Exocet (uno de los dm lanzados por una 
pareja de Su per Etendard de la 2 Escuadrilla) y se 
incendió. El Wéssex fiue consumido por el fuego y 
sus restos se hundieron con d buque el 30/5- 

XS498 HU.5 

Et 29/3/82 en depósito en Wroughton con el códi¬ 
go 1 VUWQ" (ex 707 Sqdn de Ycovilton) Líevxido 
por tierra desde Wrüughton a la NASU de Yeovil* 
ton f llegó ahí el 14/5 todavía con el mismo código. 
Entregado de la NASU al 772 Sqdn en Podland él 
28/5, para cuando ya había sido repintado en el 
esquema de bajai visibilidad. Se le asignó el código 
(623) pero no fue pintado. Asignado al 848 Sqdn 
Escuadrilla “D 1 N eí 4/6 como reemplazo de las má¬ 
quinas perdidas con el '‘Atlantic Conveyor" L fue 
volado a Yeovíkon el 5/6. Al día siguiente (todavía 
sin código) salió hacia HMS Ráleigh (Torpoint) con 


el buque hacia el Atlántico Sur un día después. 
Después del arribo dd buque a Puerto Wiliiam el 
27/6. se piensa que fue desembarcado en el Navy 
Point c. 1/7 para un corto período en tierra. Embancó 
en el “Atlantic Cáuseway c 12/7/82 en las afueras 
de Puerto Argentino y partió con el buque desde San 
Carlos el 13/7. para llegar a Devonport e! 27/7 
(todavía &in código). Fue volado a Ycovilton el 2S/7 
transferido del 848 Sqdo al 707 Sqdn. 

XS499 HU.5 

El 29/3/82 en la NASU Yeovüton con el código 
S VL/WV’ (ex en préstamo temporario al 707 Sqdn 
de Ycovilton). Transferido de la NASU al 707 Sqdn 
eí 18/4 y al recién formado 84B Sqdn el 19-20/4, 
Repintado en el esquema de baja visibilidad para el 
23/4 y con el código VWN'. Asignado a la Escua¬ 
drilla “D”, dejó Ycovilton el 24/4 para ir a Lon* 
gfüOÉii t Plymouth y embarcar en el J "Atlantic Con- 
veyor'' en Plymouth Sound el 25/4 antes de salir con 
el buque esc día hacia Ascensión y el Atlántico Sur. 

El 25/5, mientras el buque estaba unas 90 millas 
al noreste de Puerto Argentino (50*37'SSó^HTW) 
en camino hacia el Estrecho San Carlos, ei “Atlan¬ 
tic Conveyor' 1 fue alcanzado por un misil Exocet 
(uno de los dos lanzados por tina pareja de Super 
Etendards de la 2 Escuadrilla) y se incendió. El 
Wessex fue consumido por las llamas y sus restos se 
hundieron con el buque eí 30/5. 

HS506 HU.5 

El 29/3/82 con el destacamento del 845 Sqdn m 
Irlanda del Norte con el esquema de baja visibilidad 
y el código - Volvió a Yeovüton el 10/5 y fue 

transferido al B47 Sqdn el 11 /5 + esemismodíarecodi- 
ficado como VXE ? . Asignado a la Escuadrilla “ B 1 \ 
salió hacia HMS Rafeigh (Torpoint) el 13/5 y embar¬ 
cón en el “Aüaniic Causeway” en Piymouth Sound 
antes de quéd bu qué partiera hacia el Atlánrioo Sur al 
día siguiente. Desembarcó en U 
FOB de Puerto San Carlos el 1/6 y más tarde operó 
desde Teal InleL Fitzroy y otros sitios antes de 
trasladarse a Navy Point el 25/6, Después de un 
período de mantenimiento y depósito (posterior al 
27/6/82) a bordo del “Astronomer”, el 10/7 fue 
volado al Navy Point y quedó con base ahí basta su 
transferencia oficial al Destacamento Islas Falkland 
del 845 Sqdn el 27/9/82, Para el 6/11 embarcó en eí 
“Astronomeri* en las afueras út Puerto Argentino y 
partió con el buque hacia el Reino Unido c. 14/11. 
Llegó a Devonpon el 3/12 (todavía con el código 
L -/X£*) y lúe descargado esa noche en un campo en 
la entrada (ufanby Gate del astillero. Llevado por 
tierra a Wroughtoo el 6/12/82, transferido del 845 
Sqdn al Campo Aéreo (RN A Y) para su depósito ahí. 


XS507 HU^5 

El 29/3/B2 en el 772 Sqdn Escuadrilla “C M , con 
c] código *08/314* y apodado Él Busby ll f L embar¬ 
cado en el ''Olna 1 ' para la patrulla del Golfo en d 
Medio Oriente, Partió con el buque de Mombasa, 
Kenya, el5/4 para arribara la base naval de Portland 
el 22/4 Ese mismo día fue volado a la cercana 
RNAS (Estación Aérea Naval) Portland. Mientras 
pasaba por GibraJtar en camino hacia Portland el 
19/4* flevó a cabo él primer aterrizaje en cubierta 
sobre el ^Uganda 11 f después de que hiera converti¬ 
do a buque-hospital en Gibraltár, Volado de Poi- 
Lland a Ycovilton el 5/5 (todavía con el código 
ON/31 4* y con escarapelas en rojo y azul) en trans^ 
fercncia al S47 Sqdn. Repintado en d esquema de 
baja visibilidad el 6/5, al día siguiente se le aplicó d 
código ^/XIT. Asignado a la Escuadrilla “E 11 , dejó 
Yeovilton para dirigirse a HMS Raleigb (Torpoint) 
el 13/5 y embarcar en d "Atlantic Causeway 1 ' en 
Plymouth-Sound un día antes de zarpar hacia el 
Atlántico Sur el 14/5. Se piensa que quedó en el 
buque después del 1/6 cuando la mayor pane de la 
Escuadrilla desembarcó en la FOB de Puerto San 
Carlos. Fue volado del “Atlántico Causeway 1 ’ al 
“Tidepoor el 16/6 como reemplazo del XT486, 
que había resultado dañado durante una tormenta 
mientras estaba destacado en ei ,+ GIamorgari p . 
Aunque a bordo del “Tídcpoor fue operado por 
personal de la Escuadrilla ,+ D T ' del 848 Sqdn, quedó 
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a Cargo cid £47 Sqdn y retuvo el código VXU\ 
Transferido al ' Kermes*' d 1/7 < debido a que el 
**TrdepooÍ'' ena preparado para su entrega a Chile), 
se unió & otro demento de la Escuadrilla "D' 1 del J 
848 Sqdn que ya estaba a bordo del portaaviones 
(utilizando al XT47I l -/XW + del S47 Sqdn). Partió 
con el "'Heniles' 1 desde Puerto Wiíliam d 3/7/B2 
hacia el Reino Unido y Jago a PorUmouth el 21/7 
(todavía con d código '*SU'U Fue volado a Y eov il¬ 
ion al día siguiente y transferido dd 847 Sqdn al 707 
Sqdn 


XS512 HU.5 

Eí 29/3/82 en el 707 Sqdn en Yeovilton con d códi¬ 
go VL. WT', Transferido al S4S Sqdn el 19/4, dos 
días des pues ya había sido repintado en el esquema de 
baja visibilidad y con el código WV i \ Asig¬ 
nado a la Escuadrilla * D ", dejó Ycoviltqa el 24.4 
para ira Longrocm, Plymouth (verXT771) y em¬ 
barcar en el Li Atlantic Conveyori' al día siguiente en 
Plymouth Sound, desde donde partió con el buque 
hacía Ascensión y el AÜámico Sur, Visto en Wjdea- 
wake el 5/5 realizando tareas de transporte. 

El 25/5, mientras el buque estaba unas 90 millas 
al noreste de Puerto Argentino (50° 37' S 56° lfT W) 
en camino hacia el Estrecho San Carlos, el 1 'Alian- 

■ 

tic Conveyor*' fue alcanzado por un misil Exocet ' 
(uno de los dos lanzados por una pareja de Super 
Eícndards de 3a 2 Escuadrilla) y se incendió. En el 
momento del impactd el helicóptero acababa de 
concluir tina prueba rutinaria de motores pero su 
tripulación no pudo salvarlo debido al calor de las 
llamas. Consumido por el fuego., sus restos se hun¬ 
dieron con eí buque eí 30/5. 

XS514HU.5 

1,1 

E3 29/3/82 con el destacamento dd 845 Sqdn en 
Irlanda dd Norte con el esquema de baja visibilidad 
y el código' -/(Y)U ' Retomó a Y eo vi i ton el E 075 y a! 
día siguiente fue transferido al 847 Sqdn. por lo que 
fue recodificado como ' -/XA' . Asignado a láEscua- 
drilla iÉ B ! \ partió hacíaHMS Ralcight (Torpoint) el 
13/5 para embarcar ese mismo día en el ' Atlantic 
Cuuseway" en Plymouth Sound y partir con el bu¬ 
que hacia el AJtánticü Sur al Í4/5. Desembarcó én la 
FOB de Puerto San Carlos el 1/6 y má$ tarde operó 
desde Tea] Inlet. Fitzroy y otros sitios, antes de 
trasladarse a Navy Point el 25/6. Reembarcó en el 
*' Atlantic Causeway” en las afueras de! Puerto Ar¬ 
gentino c. 12/7/82 y partió con el buque elesde San 
Carlos un día después, para arribar a Devonpott el 
27/7 Todavía con el código ‘-OCAL fue descargado 
el 28/7 y llevado a un campo en CameTs Hcad 
(cerca de HMS Drake) Transferido oficial mente dd 
847 Sqdn al 845 Sqdn eí 28/7/82, fue llevado por 
r ruta a Yeovi Iton el 1/B* a donde llegó ese mismo día , 


XSS15 HU.5 

El 29/3/82 con e! destacamento dd 845 Sqdn en 
Irlanda del Norte, con el esquema de baja visibilidad 
y d código V(Y)br. Volvió a Yeovtkon ei 10/5, al 
día siguiente fue transiendo al 847 Sqdn y reeodifi- 
cado l 7XB’, Asignado a la Escuadrilla "B + L fue 
volado a HMS Raleigh (Torpoint) el 13 5 para em¬ 
barcar esc día en el “Atlantic Causeway L en Ply- 
mouth Sound y partir con el buque hacia el Atlántico 
Sur el 14/5. Desembarcó en la FOB de Puerto San 
Carlos el 1/6 y más tarde operó desde Te al Inlct, 
Fitzroy y oíros sinos* antes de trasladarse a Navy 
Point el 25/6. Reembarcó en d “ Atlantic Cause- 
wav “ en las afueras de Puerto Argentino c 12/7/82 y 
partió con el buque hacia el Reino Unido desde San 
Carlos un día después, para llegar a Devonpori el 
27/7. Todavía con el código fue volado a 

Yco vi Iton el 28/7 en transferencia al 845 Sqdn. 

XS516 HU.5 . 

El 29/3/82 en el 845 Sqdn en Yeovílton con el 
esquema de baja visibilidad y eí código V< Y)Q\ 
Transferido al 847 Sqdn el 1Í/5 P ese mismo día fue 
rectificado como VXD’ Asignado ala Escuadri¬ 


lla + *B‘L fue volado desde Yeo v ilion a HMS Ra- 
letgh (Torpoint) el 13/5. para embarcar en el 
“Atlantic Causeway H en Plymouth Sound ese día y 
partir hacia el Atlántico Sur el 14/5. Desembarco en 
b FOB de Puerto San Carlos el 1/6 y més tarde 
operó desde Teal Inlei, Fitzroy y otros sillos, antes 
de trasladarse a Navy Poim el 25/6. Transferido al 
* 'Engadine'í el 5/7/82 antes de que el buque saliera 
de Puerto Wílliam el 7/7 (Juego de pasar brevemente 
ese. día por San Carlos) hacia el Reino Unido, llegó a 
Devotiporr el 30/7, Todavía con el código VXD', 
ese mismo día fue volado a la NASU de Yeovílton 
transferido al 847 Sqdn. 


XS518 HU.5 

El 29/3/82 en el 772 Sqdn en Portiand con el 
código *PQ/626\ Fue volados Yeovjltonel 5/5para 
el 847 Sqdn con las escarapelas en rojo y azul ya 
api ¡cadas. Más tarde ese día fue pintado en d esque¬ 
ma de baja visibilidad y recibió el código VXPL 

Oficialmente asignado al 847 Sqdn el ó 5. fue 
destinado a la Escuadrilla “BV Llevado en vuelo 
desde Yeoviltüíi a HMS Rakigh (Torpoim) el 13/5. 
esc mismo día embarcó en el ' 'Atlantic Causeway 
en Plymouth Sound, para partir con el buque hacia el 
Atlántico Sur el 14/5, Desembarcó en la FOB de 
Puerto San Carlos t) 1/6 y más tarde operó desde 
Tea! Inleu Fitzroy y otros sidos, antes de pasar &1 
Navy Point el 25/6, Reembarcó en eí + Atlantic 
Causeway^ en las afueras de Puerto Argentino 
c.l2/7/82 y salió con el buque desde San Carlos eí 
13/7, para llegar a Devonport el ¿7/7. Todavía con 
el código l -/XF\ fue volado a Yeovílton d 28/7 
luego de ser transferido del 847 Sqdn al 7Ü7 Sqdn, 

XS520 HU.5 

Desplegado después del 14/6/82 

El 29/3/82 en reaeondie ion amíe rito en Fleetlands 
{sin código). Llevado en vudo a Yeovilton el 17/5 
con el esquema de baja visibilidad transferido al 848 
Sqdn (en reemplazo del XT463), ese mismo día 
Tecibió el código l -/WZ\ Asignado a la Escuadrilla 
(i C ,T para prestar servicio en el “Qlwen” (la Escua¬ 
drilla se había formado el 19/4), aunque d buque 
estaba siendo sometido a reparaciones en GibraJiar y 
no llegó a Dcvonpon bastad 10/6. Finalmente fue 
volado desde Yenvilton hasta HMS Drake íPIy- 
mouthjel 16/6. para abarcaren el "GIwénT él mis¬ 
mo día después de que zarpara de Devonport para 
operaciones en el úrea de Portland . antes de partir ha¬ 
cia el Adámico Sur el 18/6. Basado en Wideawake 
del I al 9/7. eolahoró con la atareada Escuadrilla 
' * D ‘ 1 del 845 Sqdn y transportó i ropas 
desde los buques a tierra. Durante agosto y setiem¬ 
bre de 3 982 fue destacado a tierra en ías Malvinas en 
varias oportunidades antes de pasar con la Escuadiv 
lia *‘G” á! ’ ‘Fort Austín Tr el 27/9 mientras el "OI- 
wen il volvía a casa. La Escuadrilla fue efectivamen¬ 
te disudta el 36/10/82 con la transferencia de sus 
aeronaves a un destacamento del 845 Sqdn en e] 
“fiiusLrimis'Y 

Abandonó la Zona de Protección de las islas Mal¬ 
vinas a bordo del portaaviones el 21/10/82 rumbo al 
Reino Unido (vía Estados Unidos)* fue volado a 
Yeovílton el 7/12 (todavía con el código VWZ") 
antes de que el buque atracara en Pcutsmouih un día 
después. Quedo con d 845 Sqdn. 


XS521 HU.5 

Desplegado después del I4í6i82 

Llevado de Portland a Wroughton d 31/3 para 
depósito* con d código *PO/62r (ex 772 Sqdn de 
Portland). EL6/5 fue transferido a Flectland.s para su 
macón di cion amiento. Entregado al 777 Sqdn en 
Portiand el 23/7 todavía con d código k PO/62l T 
(visto como tal en eí Día Aéreo de Yeovílton d 
31:7). Embarcó en e! N 'Olmeda" ¿n Pcyónport y 
partió con d buque hacia Ascensión el 6/9. Transfe¬ 
rido al 845 Sqdn EscuadriEL "D 1 en Wideawake el 
17/9, mantuvo e! códigoZ‘PO/62r. pero para octu¬ 
bre de 1982 había sido ^codificado -/YBY Visto en 
Wídeáwake durante setiembre de 1983 con inscrip- 
ciones ROY Al NA VY de dimensiones reducidas y 


en negro, con el número de serie en blanco y el 
código en negro. Embarcó en el ‘Fort Grange 1 ’ en 
Ascensión el 1/9/S4 para volver al Reino Unido: 
desembarcó en Yeovilton el 20/9 (todavía con el 
eáSigO *-/YB ) transferido a la NASU- 


XS552 HU.5 

El 29/3/82 Cfi depósito en Wroüghton con el códi¬ 
go v—5* (ex 'PO/635' del 772 Sqdn de Porilandl. 
Llevado por tierra a la NASLF de Yeovilton el 14/5* 
todavía con el mismo código. Partió de la NASU 
hacia el 772 Sqdn de Portiand el 27/5. sin código em 
el esquema de baja visibilidad (había recibido el 
código (625) pero no lo llevaba). Asignado al 848 
Sqdn Escuadrilla "D” el 4/6 como reemplazo de las 
máquinas perdidas con el *'Atlantic Conveyor'', fue 
volado a Yeovilton el 5/6. Al día siguiente salió 
hacia HMS Raleígh (Torpoint) y el 7/6 embarcó en 
el 1 ‘ Astroíiomer 1 " en Plymouth Sound (todavía sin el 
código), para partir hacia d Atlántico Sur un día mas 
tarde. Se piensa que quedó a bordo del “AstronCh 
mzr" después de que el buque arribara a Puerto 
William el 27/7. 

Transferido al '‘Atlantic Causeway” c.12/7/82 
en h$ afueras de Puerto Argentino, partió con el 
buque desde San Carlos el 13/7 y llegó a Devonport 
el 27/7. Todavía sin código, fue descargado al día 
siguiente y llevado a un campo en CamcFs Héad 
(cerca de HMS Drake). Trasladado por tierra a Yeo¬ 
vílton el 30/7* ese mismo día fue transferido oficial¬ 
mente desde el 848 Sqdn al 707 Sqdn. 


XS523 HU.5 

El 29/3/82 en la NASU de Yeovílton sin código y 
con el esquema de color SA R (Búsqueda y Rescate) 
Transferido al 707 Sqdn de Yeovilton el 27/4 t toda¬ 
vía con el esquema SAR pero parcialmente codifica¬ 
do como (en blanco) delante de la escarapela. 
El 5/5 fue repintado con el esquema de baja visibili- 
dad y rec ihió el código *-/XJ antes de ser oficia luien¬ 
te transferido al 847 Sqdn el 6/5. Asignado a la 
Escuadrilla í; A’\ fue volado al "Engadine" en 
Devünporí desde Yeovílton d 9/5. ames de partir 
con el buque hacia Ascensión y el Atlántico Sur at 
día siguiente. Desembarcó en la FOB de Puerto San 
Callos el 9/6 y más tarde operó desde Teal Intel, 
Fitzroy y otros sitios, antes de trasladarse a Navy 
Poxnt el 25/6. Quedó ahí transferido al Destacamen¬ 
to islas Falkland dd 845 Sqdn el 27/9, Embarcó en 
el J ' Astranomer 1 " en las afueras de Puerto Argemino 
el 6/11/82 y partió con el buque de regreso al Reino 
Unido c. 14/11, Liego a Devonport el 3/12 (todavía 
con d código VXJ") y esa noche fue descargado en 
un campo en la entrada Graoby Cíate del estillcro. 
Llevado por tierra a Yeovílton d 5/12. a donde llegó 
ese día* transferido del 845 Sqdn a la NASU 

XT449 HU.5 

El 29/3/82 en el 845 Sqdn en Yeovílton con el 
esquema de baja visibilidad y d código V(Y)CL 
Asignado a la Escuadrilla 1 *E“ 1 , embarcó en el ‘Tn- 
trepid tT d 20/4 para un corto período de pruebas en 
el mar en las afueras de Portiand. antes de volver a 
Yeovilion el 22/4, Reembarcó en eí "Intrepid” en 
Bahía Weymouth él 26/4 y partió con el buque ese 
día hacia Ascensión y el Atlántico Sur, Transferido 
al ^Tjdépóor* (con la Escuadrilla) en Ascensión el 
5/5. salió hacia el sur al día siguiente. Destaca al 
^Anlrim” el 19/5 para insertar Fuerzas Especiales 
en Fanning Head. Fue volado del "Amrim 1 ' al 
'‘Canberra 11 para evacuación de bajas d 21/5. 

Eí ¿J/5, mientras era iripulado por eí U Cnibtree-* 
el S/Lt Heathcoie y el CpJ ícühojGíeestm, cumplió 
con éxito una misión de rescate panículamiente 
difícil- Dos sobre vivientes de la "Ardem” Tuerori 
salvados de ima muerte casi segura, El Surgeon Cdr 
(capitán do fragata médico) lolíy también participó 
en esta misión, 

Volvió al "TídepooJ" el 24/5 Desembarcó en 
Bahía Aja* el 25/5 ames de pasar a Ja FOB de OltJ 
Huuse Creek. San Carlos, d 26/5 y luego a la FOB 
de Ftierto San Carlos el 30/5* Destacado a Ja FOB 
suplementaria del establecimiento Rítzroy al menos 
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a partir úé 11 -14/6. Quedó en tierra iláshi e) 12/7/82 
cuando embarcó en el "'Atlantic Carne y en tes 
afueras de Puerto Argentino, para ^ín rtiíiibo al 
Reino Unido al día siguiente desde Kan Carleta* 
Llegó a Devpnport el 27/7 (todavía con eT código 
4 -7<Y)C) y fue volado a Yeovüron al día siguiente, 
para quedar a cargo del 845 Sqdn. 


XT450 HU.5 

El 29/3/82 en el 845 Sqdn de Yeov ilion con d 
esquema de baja visibilidad y el código V(\ >VL 
Salió de Yeovihon el 6/5 en eí HeavyHft Belfas; 
G-BEPS para ser entregado en Ascensión y llegó a 
Wícíeawake al día siguiente, donde fue ensamblado 
por la Nava] party 1222 y probado en vuelo d 9/5. 
Utilizado tempo raímeme por la Escuadrilla "D" 
(de la Base de la Isla Ascensión) hasta que fue 
oficialmente transiendo a la Escuadrilla "C * en 
Widcawake el 13/5 (como uno de los dos reempla¬ 
zos para el XT464 y XT473 que habían sido abando¬ 
nados en las Georgias dd Sur). Embarcó en el 1 Ti- 
despring" el 14/5 y partió bada la Zona de Exclu¬ 
sión Tola! (ZET) al día siguiente. Embarcó en el 
"Fort Grange 1 ' el 9/6 para ir a San Carlas y desem¬ 
barcó en la FOB de Puerto San Carlos un día des¬ 
pués para operar destic tierra junto con los otros 
elementos dd 845 Sqdn. Después de la rendición eí 
14/6 quedó en tierra, operando desde Puerto San 
Carlos y el hipódromo Puerto Argentino hasta el 
3/7/82. cuando voló desde la base de Puerto San 
Carlos (vía Puerto Argentino) al "Kermes* ’ en Puer¬ 
to Wiiiiíim. De ahí fue llevado a Ascensión pura 
volver aí 1 ‘Tidespring". Como este buque para en¬ 
tonces ya no contaba con las instalaciones para 
apoyode helicópteros, quedó a bordo del 1 ‘Hermes' : 
(junto con el XT765 de la Escuadriía f, B'*) hasta 
que el portaaviones arribó a Portsmnuih el 21/7. 
Todavía con el código V(Y)V*, fue volado a Yet> 
vilton al día siguiente y quedó a cargo dd 845 Sqdn* 


XT451 HU.5 

El 29/3/82 en el 845 Sqdn de Yeovihon con eí 
esquema de baja visibilidad y el código *-/(Y)J\ 
Salió de Yeoyilion d 8/4 en d Heavylift Bélfast 
G-BEFE para ser entregado a la Escuadrilla "D" 
(Escuadrilla Base de la Ida Ascensión), llegó a 
Widcawake un día después. Rcensamblado por la 
Naval Party 1222, fue probado en vuelo el 12/4 y 
quedó cumpliendo tareas para la Escuadrilla Base de 
Widcawake hasta d 7/5, cuando embarcó en el 
"lntrepíd" en las afueras de la isla como aeronave 
de reemplazo inmediato. Se cree que fue descargado 
c.30/50 en la FOB tic íhierto San Carlos. 

Transferido al 847 Sqdn (posiblemente c.1/6 en 
Puerto San Carlos) y recodUIcado ‘-/XN T (como 
reemplazo de) XT469). Operó desde Navy Point a 
partir del 25/6. Oficialmente transferido al Destaca¬ 
mento Islas Falkland del 845 Sqdn el 27/9, quedo 
con base en Navy Féint. Embarcó on ef ^Ástrono- 
nter’ * en las afueras de Puerta Argentino eí 6/11/82 
para partir con el buque rumbo al Reino Unido 
c. 14 / 1 E. Llegó a Devonport d 3/12 (todavía con el 
código -/XN' y fue descargado esa noche en un 
campo en la entrada Granhy Gate del astillero- Lle¬ 
vado por tierra a Yeovihon d 5/12, a donde llegó el 
mismo día, en transferencia desde el 845 Sqdn a la 
NASLí. 


XT456 HU.5 

El 29/3/32 en la NA$U de Yeovihon (ex WA 
del 846 Sqdn de Yeoviltonj. Transferido de la NA¬ 
SU al 847 Sqdn d 6/5 en el esquema de baja visibili¬ 
dad El 7/5 se le aplicó d código '-XZ\ Asignado a 
la Escuadrilla "A", dejó Yemilum el 9/5 y embar¬ 
có en el "Éngsdine" ese mismo día én Devonpon, 
antes de partir con el buque hacia Ascensión y el 
Atlántico Sur un día más tarde 

Desembarcó en la FOB tic Puerto San Carlos c) 
9/6 y más larde operé desde Teal Inlei, Fu/roy y 
otros sitios, antes de pasar a Navy Poini él 25/6. 
Transferido al Destacamento Islas Falkland del 845 
Sqdnd 27/9■ quedó con base en Navy Point. Em¬ 


baí có en el '' Astronmntt en las afueras de Puerto 
Argentino d 6 11/82. para partir hacia el Reino 
Unido c \ 4, ] 1 Llego a Deven pon el 3/12 (todavía 
con el código 1 -/XZ') y esa misma noche rile descar¬ 
gado en un campo en la entrada Granby Gate del 
astillero. Trasladado por tierra a Wroughton el 5/12, 
llegó ahí al día siguiente transferido del 845 Sqdn al 
Campo Aéreo Naval íRNAY) para su depósito. 


XT459 HU.5 

El 29/3/82 en el 845 Sqdn en Yeovihon, con el 
esquema de baja visibilidad y el código '-(Y)B T «. 
Salió de Yeovihon el 6/5 un c! Heavyiift Belfast 
G-BEPS para ser llevado a Ascensión; arribó a Wi- 
deawake un día después y fue réens amblado por la 
Naval Party 1222 y probada en vuelo el 9/5. Utiliza¬ 
do temperanamente por la Escuadrilla "D" (Escua¬ 
drilla Base de la Isla Ascensión) hasta que fue ofi¬ 
cialmente transferido a la Escuadrilla "C" en Wi- 
deawake el 13/5 (como uno de Jos rccnipla/xis del 
XT464 y XT473, que habían sido abandonados en 
las Georgias del Sur). Embarcó en el "‘Tkiuspring" 
el 14/5 y salió con el buque hacia la ZET dos días 
después. El 9/6 embarcó eo el 1 'Fon Gran ge'' para ir 
a San Carlos y bajó en la FOB de Ihterto San Carlos 
el 10/6 pam operar desde tierra con otros elementos 
del 845 Sqdn. Después de la capitulación el 14/6, 
quedó operando en tierra desde Puerto San Carlos y 
el hipódromo de Puerto Argentino. 

Mientras el Wessex (piloteado por el Ll Man ley) 
aterrizaba en el hipódromo el 24/6, una bolsa de 
tejido de nylon. volada por eí viento provocado por 
el helicóptero, Fue enganchada por una de las hojas 
del rotor principal. La pala cayó de su altura normal 
de rotación y cortó el eje de transmisión de3 rotor 
trasero, A3 caer las otras palas* virtudmenie cerce¬ 
naron el cono de cola del resta del fuselaje. 

Cargado por un Chinook dd 18 Sqdn en d 
'‘Atlantic Ccaseway” en las afueras de Puerto Ar¬ 
gentino ti 12/7* partió con el buque hacia el Reino 
Unido desde San Carlos al día siguiente, para llegar 
a Devonpon d 27/7, Todavía con el código ‘-(YJB 1 
(pero dividido en dos secciones) fue descargado el 
28/7 y llevado a un campo en Cúmel's Head (cerca 
de HMS Drake). Trasladado por tierra a Ye o vilton 
el 29/7, llegó ahí esc mismo día para ser transferido 
del 845 Sqdn a la NASU. 

XT460 HU.5 

« 

El 29/3/82 en el 845 Sqdn, con el esquema dé baja 
visibilidad y el código MY)K\ Salió de Yeovihon 
el 8/4 en d Heavylift Belfas! G-BEPE para ser 
entregado a la Escuadrilla "D” (la Escuadrilla Base 
de la Isla Ascensión), llegó a Widcawake al día 
siguiente. Fue reensamblado por la Naval Party 
1222 y probado en vuelo ei 11/4. Quedó operando 
con la Escuadrilla Base hasta d 7/5, cuando fue 
embarcado en el ’ Intrepid"' en las afueras de la isla 
como aeronave de reemplazo inmediato. Se cree que 
fue descargado c,3G/5 en la FOB de Puerto San 
Carlos. Fue transferido al 847 Sqdn (posiblemente 
c.1/6 en Puerro San Carlas) pero retuvo el código 
V(Y)K '. A partir del 25/6 operó desde Navy Point y 
quedó ahí transferido nuevamente, el 27/6, al Desta¬ 
camento Islas Falkland del 845 Sqdn. Embarcó end 
" Astronumer" en las afueras de Puerto Argentino 
el 6/11 y partió en el buque hacia el Reino Unida 
C J 4/1 1/82. Llegóii Devonpór el 3/1 1 (todavía con 
el código -/(Y)K ) y fue descargado esa noche en un 
campo en la entrada Granby Cate del astillero. Tras¬ 
ladado por tierra a Yeovihon el 4/12* llegó allí ese 
mismo día y quedó en el 845 Sqdn 

XT46Í HU.5 

El 29/3/82 en el 845 Sqdn dé Yeovihon con el 
esquema de baja visibilidad y el código '-(Y AV\ 
Asignado n la Escuadrilla “E ", embarcó en d "ln- 
ircpid' 1 el 20/4 para un breve periodo de pruebas tzn 
el mar en tas afueras tle Pórtlíind y retomó' a Ycovíl- 
Lon el 22¡4 , Reembarcó en c] ' Intrepid’' en Bahía 
Wéymoulh el 26/4 y esc mismo día partió hacia 
Ascensión y el Atlántico Sur. Transferido ü] “Tide- 


pwíl 1 ’ (con la Escuadrilla) en Ascensión el 5/5, al 
día siguiente siguió viaje al sur. Desembarcó en 
Bahía Aja* él 25/5 antes de ir a la FOB enOldHouse 
Creek. San Carlos, cí 26/5 y el 30/5 a la FOB de 
Puerto San Garla*, para operar desde tierra con otros 
elementos dd 845 Sqdn. Quedó en fierra hasta el 
12/7/82, cuando embarcó en el “Atlantic Cause- 
way'' en tas afueras de Puerto Argentino, para partir 
desde San Carlos hacia el Reino Unido el 13/7 y 
llegar a Devo'nport el 27/7. Todavía con el código 
VfY)WL fue volado a Yeovilton el 28/7 y quedó a 
cargo dd 845 Sqdn, 


XT463 HU.5 

El 29/3/82 con el 707 Sqdn en Yeovikon con d 
código ‘VL WZ7 Transferido al 848 Sqdn de Yeo- 
vilton ei 19/4, dos días después ya había *idn pinta¬ 
do en ei esquema de baja visibilidad con el código 
‘-/WZ\ Asignado a la Escuadrilla **D"„ salió de 
Yeovihon el 24/4 hacía Longroom, Plymouth, para 
. embarcaren el ”AtlamicCunvcyor , 7 pero trasnxri 
bir algunos daños externos, volvió a Yeovihon des- 
: de Longroom el 26/4 (después de haber sido reem- 
| phizado. eí día anterior, por el XT483), Luego de ser 
sometido a reparaciones, fue transferido al 707 Sqdn 
el 18/5 (reempla/ado en eí 848 Sqdn por e! XS 520) y 
recodificudo MZB\ 

Reasignado a la Escuadrilla 1 k D° dél £48 Sqdn el 
5/6 como reemplazo de las aeronaves perdidas con 
el ’* Atlantic Conv¿yori\ Todavía con d código 
%7R'. paiiróde Yeovihon el 6/6 hacia HMS Raleigh 
(Torpoim) y embarcó en el "AsUonomer’* en Piy- 
mouth Sound el 7/6 antes de partir con el buque 
hada él Atlántico Sur ai día siguiente. Se cree que 
quedó a bardo dd ^Astronorner" después de que el 
buque arribó a Puerto Williams el 27/6.7 ransferido 
1 al *‘Atlantic C&useway" en las afueras de Pumo 
Argentino c. 1 2/7/82. partió de regreso al Reino Uni¬ 
do en el buque el 13/7. para llegar ^ Devonport (sin 
código) d 27/7. Al dfa siguiente fue descargado y 
transportado por tjerra a Veo vi i ton d 30/7 T llegó ahí 
esc mismo día, oficialmente transferido del 848 
Sqdn al 707 Sqdn. 


XT464 HU,5 

El 29/3/82 en el 845 Sqdn de Yeovihon, con e! 
esquema de baja visibilidad y el código ■-/{ Y)F' . El 
4/4 fue desarmado para su transporte por aire, al día 
síguienre partió hacia Ascensión en el "Heavtylift 
Relfast G-BFYU. Arribó i\ Wideawake el 6/4 y dos 
días más tarde fue rcensamblado por la Naval Party 
1222 y probado en vuelo. Asignado a la Escuadrilla 
“C” el 10/4, fiie volado a] “Tidespring 11 en las 
afueras de Ascensión el 11/4 y partió ese día hueui 
las Georgias det Sur. 

Eí 21/4 embarcó en Fuerzas Especiales en el 
‘■Antrim" y Jas llevó al glaciar Fortuna, en las 
Georgias dd Sur, junto con otro Wessex de la Es¬ 
cuadrilla “C’* (XT473) y un HAS,3 de la Escuadri¬ 
lla “Antrim * (XP142). Durante la noche el tiempo 
desmejoró y SC hizo necesario evacuar a las tropas el 
22/4 empleando a los mismos tres helicópteros. El 
XT464 (volado por el Lt Tidd) se estrelló bajo con¬ 
diciones de M visión blanca” apenas despegó del 
glaciar, pero no hubo víctimas fatales. La tripula¬ 
ción y los pasajeros fueron transferidos ai XT473 y 
al XF142. y ambos despegaron con éxito. Pero el 
XT473 golpeó una pequeña colina mteñirás volaba 
con "visión blanca" y también quedó tumbado so¬ 
bre un lado,sm víctimas, El XP142 retomó al “An- 
trim' “ y, después de una mejoría en el tiempo* vol¬ 
vió a recoger al resto de los hombres y llevados ai 
" Antrim" El XT464 y d XT473 fueron abandona¬ 
dos en ti glaciar, 


XT466 HU.5 

El 29/3/82 con d 771 Sqdn en Cuídrose, con d 
código 'CU/5287 Transferido al S47 Sqdn el 5/5 y 
llevado por aire a Yeovihon al día siguiente, sin 
códigos en el esquema de baja visibilidad'tpcro con 
las leyendas ROYAL NAVY en negro). Para el 7/5 
, había sido condtficado "-/XVAsignado a la Escua- 
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driíla ' R’\ fue volada desde Ytxw litan hasta HMS 
Raleigh (Torpomt) l: [ 1 3/5 y embarcado ese d ía en el 
11 Atlantic Causeway*’ en Plymouih Sound. para 
punir can el buqutí él 14/5 Meta eí Ailániico Sur, 
Desembarcó en fe FOB de Puerto Sun Carlos el 1/6 y 
más tarde aperó desde Teul Intel, Fitzray y oíros 
sitios, untes de pasar a Navy Point el 25/6. Quedé 
ahí. transferido el 27/9 ai Destacamento islas Faí- 
kJitnd de] 845 Sqdn. Embarcó en el 1 ' Asuraría meri 4 
en las afueras de Puerto Argemino sí 6/M/B2 y 
partió cón el buque hacia el Reino Unido c ,14/1 L 
Llegó a Devonport el 3/12 (todavía con d código 
*-5£V') y esa noche fue descargado en un campo en la 
entrada Granby Garodel astillero. Llevado por tierra 
a WroughLon el 8-12. transferido de] 84 5 Sqdn al 
Campo Aéreo Naval (RMAY) para una re visación 
previa a su eventual retorno a] servicio. 


XT467 HU.5 

Llevado por aire desde Culdrose a Wmughion 
para deposito a largo término el 30/3/82 (codificado 
'011/525'* ex 771 Sqdn át Culdrose). Fue devuelto 
al 771 Sqdn y llevado por tierra a la NASU (Unidad 
de ApoyoVíe Aviación Naval) de Culdrose. todavía 
con ese código, el 10-11/5 para ser puesto ¡nueva¬ 
mente en condiciones de vuelo, El 2/6 fue He vado en 
vuelo desde Culdrose a Yeovüton (no llevaba el 
código 525 pero lo utiíi/aba como indicativo de 
llamada L transferido del "71 Sqdn til 848 Sqdn 
Escuadrilla "D como reemplazo de las máquinas 
perdidas con el "Atlantic Conveyor". Para el 6/6 
había sido repintado en el esquema de baja visibili¬ 
dad Volado esc mismo día desde Ye ovillan a HMS 
Raleigh (Torpoi ni) + todavía sin código. Embarcó en 
el ‘"Astronomer’' en Plymoiuh Sound el 7/6 y al día 
siguiente partió con el buque hacia cj Atlántico Sur. 
Llegó a Puerto Willfem el 27/6 y se cree que fue 
desembarcado en Navy Poim c.1/7. Transportado 
por aire por un Chinook al J1 Contender Bezam'' el 
2/9g2 en las afueras de Puerto William (según in¬ 
formes, desde el "Astronoiner pan i ó con el bu¬ 
que bacía el Reino Unido el 6/9 para llegar a Sout- 
hampton el 23/9, Todavía sin código fue desrnbarca- 
do el 24/9 y el mismo día partió por l i erra hada 
YeoviJtón (vía Lee-on-Solem). a dónde arribó d 
27/9. Esc día fue oficialmente transferido dd 846 
Sqdn a la NASO. 

XT468 HU.5 

El 29/3/82 en el 845 Sqdn de Yeoviiton, con c] 
esquema de baja visibilidad y el código V( Y)D’ 
Asignado s la Escuadrilla "B'\ fue desarmado el 
3/4 para su transporte por vía aérea. Partió hacia 
Ascensión d 4/4 a bordo del Heavylift Belfast G- 
BEPE y llegó a Widetyáke al día .siguiente. Reen- 
samblado por la Naval Party 1222 y probado en 
vuelo el 75 antes de embarcar en el "Fort Ausbn 1 ' 
esc mismo día. Salió hacía el sur con el buque el 9/4 
para encontr arse con el + ' Endurancc' ? . Retomó a As¬ 
cención con el buque el 20/4 antes de vol ver a pan Ir el 
23 4 hacía ía ZHT Transferido al' Herme.Y el 17/5 

) -o r . - ; .5, - w ■ «. tj_. p te»- ' ¡; 

para dejar lugar a cuatro Sea Kings HAS 5 del 326 
Sqdn Ante la fáUa de espacio en d "HermcV 1 
(debido a la llegada de Harriera y Sea Harriers aJL 
dónales el tS-20/5), voló hasta el 'Atlantic Cnn- 
veyór 1 * el 20/5 Mientras estaba cumpliendo un vue¬ 
lo de prueba desde d 1 ' At lamí c Con veyor 1 ' el 25/5, 
el buque fue alcanzado jw>r un misil Exocd \ levó a 
cabo algunas misiones de rescate antes de dirigirse 
¿ú l ’Hermcs”. El 23/5 fue incorporado a la Escua¬ 
drilla "D” del 848 Sqdn en ei "Kermes'’ para 
cumplir tareas de transporte, pero no resultó total- 
mente apto para la tarea ya que había sido equipada 
como helicóptero anillado. Entonces fue transferida 
al "Atlantic Cause way" el 3/6 en intercambio por d 
XT47L una máquina del S47 Sqdn Escuadrilla 
"B * No se ccrtóccn más detalles hasta el 11//82, 
cuando fue llevado por aire al 1 ' Arfen tic Causeway ‘ * 
en las afueras de Puerto Argentino por un Chinook 
del 18 Sqdn. Partió-hacia el Reina Unido con el 
buque el 3 3/7 y llegó a Devonport el 27/7. Todavía 
con el código V(Y tD’. fue descargado el 28/7 y 
llevado por tierra a un campo en Camri's Head 
(cerca de HMS Drake) El 2/8 fue llevada por ruta a 
Yéovilion y quedó en ei 845 Sqdn. 


XT469 HU.5 

El 29/3/82 con el 772 Sqdn de PorÜand. codifica- 
do + PO/624\ Visto sin código en Portland d 4/5. 
Llevado a Yeoviiton ei 5/5 para cj 847 Sqdn con ía 
escarapela en rojo y azul ya pin radas pero reteniendo 
d distintivo del 772 Sqdn. Transferido oficñdmente 
aJ 847 Sqdn ei 6/5 un día después ya había recibido 
la pintura de baja visibilidad y d código VXN 1 (el 
distintivo había sido tapado con pintura). Asignado 
a la Escuadrilla ‘*B* ’, fue volado desde Yeoviiton a 
HMS Ralcigh (Torpoint) el 13/5 y el mismo día 
embarcó en el "‘Adunde Cáuseway" en Plymoutii 
Sound. para partir con el buque el 14/5 hacia el 
Atlántico Sur, Desembarcó en lu FOB de Puerto San 
Carlos el 1/6 y mas farde operó desde Teai Intel, 
Fitzroy y Oíros sitios. Reemplazado por el XT451 
(posiblemente c, K)/6, en Puerto $&n Carlos) y peo* 
habí emente trasladado con los otros helicópteros del 
Escuadrón a Navy Point el 25/6, Se creé que fue 
cargado en el 1 "Atlantic Causeway** en las afueras 
Puerto Argentino c. 12/7/82, pára partir con d bu¬ 
que desde San Carlos el 13/7 y llegara Devonport el 
27/7. Todavía con ei código i ; XN’ (con el distinti¬ 
vo tlt-1 772 Sqtiri mencionado anteriormente ahora 
visible), fue descargado el 28/7 en un campo en 
CazneTs fíead ccerca de HMS Drake). Llevado por 
tierra a Culdrose el 3 ¡ 77, llegó ahí el mismo día. El 
1/82 fue oficialmente transferido del 347 Sqdn al 
771 Sqdn. 

XT471 HU.5 

El 29/3/82 con el 77 S Sqdn en Culdrose, codifica¬ 
do 'CU/524\ Transferido al 847 Sqdn el 5/5. luc 
volado desde Cuídrose a Y&ovüion aj día siguiente, 
sin código en n\ esquema de baja visibilidad pero 
con las inscripciones ROY AL NAVY en negro. 
Para el 7/5 había sido codificado *-/XW l . Asignado 
a la Escuadrilla ' B ", fue volado de Yeovíhoo a 
HMS Rateigh (TorpOiiil) e! 13/5 para embarcar ese 
mismo día en d “Atlantic Causesvay* 1 en PJymouih 
Sound y partir ei 14/5 hada d Adámico Sur. Trans¬ 
ferido del “Atlantic Cause^ay" d “Hermcs" el 
3/6para cumplir mress de transporte (retuvo d códi¬ 
go VXW\) en el US Sqdn Escuadrilla “D'\ como 
reemplazo del XT46S Quedó en d portaaviones y 
partió fiada el Reino Unido desde Puerta WiÜiam a! 
3/7. Llegó a Portsnmith el 21 7 y fue volado a 
YcoviUon aJ día siguiente transferida del 847 Sqdn 
al 707 Sqdn. 

En las Malvinas y en el viaje de regreso a! Reino 
Unida a bordo del ”Hermes"' fee visto con ía leyen¬ 
da “848 NOMADS' (ñamadas) en blanco en tí. lado 
derecho bajo la cabina y sobre la puerta. 

XT472 HU.5 

El 29/3/82 m d 845 Sqdn de Yeoviltón, con el 
esquema de baja visibilidad codificado ‘-/(YjML 
Transferida al 847 Sqdn el 11/5 y recadtricado como 
'■■ XC . Asignado n lu Escmtdrilla "8“. fue volado 
desde Yeoviton HMS Ralesght (Torpoim) el 13/5, 
para embarcar en el "Atlamit; Causewáy^ d Ply- 
mauth Sound ese díii y salir hada d Atlántico Sur el 
14/5. Desembarcó en la FOB de Puerto San Carlos 
el 1/6 y más tardé operó desde Te¡ii InJei, Fitzroy y 
Otros silios. antes de trasladarse a Navy Pomt c\ 
25/6 Reembarcó en el *"Atíantic Causéwá^" tn 
wtueras de Puerta Argentino c. i 2/7/S2 y partió en eí 
buque de^de Sun Carlos id día siguiente, [?urü ¡legar 
a DcYanport eí 27/7. Todavía con d código VXC'. 
fue dcücargudd al día siguivute y ¡levado a un campa 
en CameTs Hcud Ccefca de HMS Drake)^ Transferi¬ 
do oñcialmenit; tld 847 Sqdn al 845 Sqdn el 28/7, 
fue llevada por tien;* u Ycavilton el 30/7, u dando 
llegó el mismo día, 


XT473 HU,5 

El 29'3'S2 en el «45 S¡]dn de Yeovikon. con el 
esquamu de bajá visibilidad codificado VfYiA' 
Desarmada e] 4/4 para ser transpcjrmdc> par vía aé¬ 
rea, si 5/4 partió hacia Ascensión a bordo dd Hest- 
vylífi Bellbsl O-BE'YU, Llegó u Wideswake el 6/4 y 
fue reensambiado y probado en vuelo por ía Naval 


Party 1222. Asignudo a la Escuadrilla lJ C'd 10/4. 
fue volado al Tidespring” en ¡íls afueras de Ja isla 
el 11/4para partir d día siguiente con d buque hada 
tas Georgias deí Sur. 

En el "Anlrim" embarcó Puercas Especíales e) 
2L4 para trensponarlas uJ glaciar Fortuna, en las 
Georgias dd Sur, jumo con otro Wessex de la Es¬ 
cuadrilla "G" (XT464) y un HAS.3 (XP142) de la 
Escuadrilla “Arrtrim''. Durante Ja noche d tiempo 
desmejoró y se hhro necesario evacuar a las iTopas el 
21/4, utilizando para tlb a los tres mismos hdicóp- 
teros. El XT464 se estrelló bajo condiciones de 
* visión blanca 1 casi inmediatamente después de su 
despegue del glaciar y quedó volcado sobro un lado, 
sin víctimas fatales La tripulación y los pasajeros 
fueron transferidos al XT473 y XP142, los cuales 
despegaron con éxito, pero el XT473 (piloteado por 
e¡ 1 y Georgeson) golpeó una pequeña colina cuando 
volaba con "visión blanca’ y cayó sobre uji costado 
en d gferiar pero sin que se perdieren vidas» El 
XP142 volví 6 aí' l Antrim“ y, después de una mejo¬ 
ra en el tiempo, vahío para recoger ai resto dd 
gersónal y llevarla ¿l buque. El XT475y tí XT464 
quedaran abandonadas en el glaciar. 

XT475 HU.5 

EL 29/3/82 en depósito en Wroughtan (con d 
código E VL/WN\ ex 7ÍÍ7 Sqdn de YeoviUon)- 
Transferida a la NASU Y so vil ton el 23/4, llegó 
ah í el 29/4, Asignado al 847 Sqdn el 11/5, para 
cuando ya había sido pintado en ei esquema de baja 
visibilidad y codificada ‘-/XGL Asignada a h Es¬ 
cuadrilla * , fue volado desde Yetmlion a HMS 

Raielgh (Torpoim) el 1 3/5. para embarcar esc día en 
el “Atlantic Causeway 1 ' en Plymouth Sound antes 
de partir cJ 14/5 hacia el Atlántico Sur. Desembala¬ 
da en fe FOB de Puerto San Carlos el 1/6^ más tarde 
operó desde Tetil Iníct, FtU'.roy y otros sitios, tfntcs 
de trasladarse a Navy Roim el 25/6. Quedó en Navy 
Point transferido del S4“ Sqdn al Destacamento 
Islás Falkland de] 345 Sqdn el 27/9. Embarcó en el 
' ‘ Asuonomer ' en fes afueras de Puerto Argentino 
pare el 6/11/82 y partió con el buqué h^ria él Reino 
Unido c. 14/11. Llegó a Devonport el 3/12 (todavía 
con el código ‘-OCG ) y fue desembarcado esa noche 
en un campo en la emradá Granby Gate del astillero. 
Aunque fue oficialmente transferida dd M5 Sqdn a 
fe NASD Yeoviiton e! 3/12, recién al día siguiente 
fue llevada por tierra a su nuevo destino. 

XT476 HU.5 

El 29/3/82 con el 707 Sqdn de Ycovilum, codifi¬ 
cado 1 VL/WSL Transferido al 848 Sqdn eí 19/4* las 
letras + W$" fueron ?obrepinfadas en n&gro ese mis¬ 
mo día. Para el 21/4 ya había sido repintada iotal- 
rtiemc en el esquema de baja visibilidad con el 
código ’r/WSL Asignado ala Escuadrilla 
vciikdo desde Yeoviiton a Longroom, Plymoutb, el 
24/4,- pare embarcar al díá siguiente en el ‘Atlantic 
Con veyor" en Plymouth Sound y partir hada As¬ 
censión y el Atlántica Sur 

El 25/5. mientras el buque se encontraba unas 90 
millas al noreste de Puerto Argentino (en la pqsioión 
5Q^37*S 56° 10' W) en camina hada el estrecho Sun 
Carlos, d "AlUmtic Con veyor*' fue alcanzado por 
un mijíjl Exoeci (om de los dos lanzados por una 
pareja de Supcr Etcndards de h 2 Escuadrilfej y se 
incendió. El Wessex lúe consumido por cJ fuego y 
sus restos se hundieron con el buque.el 30/5 

XT480 HU.5 

El 29/3/82 Cn el 772 Sqdn de Portlaml con el 
código ‘PO/621 * y visto ahí coma tal el 4/5 Trasla¬ 
dado a Yeavilton el 5/5 (con las escarapelas en rojo 
y u/’ul ya aplicadas) antes de su transferencia oficial 
ai 847 Sqdn el 6/5, Al día Siguiente se aplicó d 
esquema de baja visibilidad y d código *-/XQf 
Asignado a fe Escuadri lía "B" t fefc volado de YcO’ 
vílton íi HMS Raíeigh tTaip>iiiU el 13/5, para tm- 
hartar en ul ! 'Atlantic Gáuíieway^ ése día en Ply- 
míjulli Sound y partir ri 14/5 filada el Atlántica Sur. 
Desembarcó en la FOB de Puerto San Carlos el l /ó y 
más tarde opneró desde Tcai Infet y Fii/.roy 

Enpuiudo por el Lt Ungiros y el CPOAGMN 
fu He y. participó directamente en el rescate y eva¬ 
cuación tic persanal del incendiado “SVr ffefehad ", 


el 8/6 en Puerto Plea&ant. 

Mientras operaba cerca cié Bluff Cove el 11/6, 
sufrió averias leves por esquirlas de una bomba de 
mortero que explotó a poca distancia* El helicóptero 
siguió en servicio. 

Se trasladó con e] escuadrón a Navy Point el 
25/6/82 antes de ser cargado en el “Atlantic Cause- 
way ,T en las afueras de Puerto Argentino c.12'7 
Partió con el buque desde San Carlos el 13/7 y llegó 
a Devonport el 27/7. Todavía con el código “w'XQ\ 
Tue descargado eí 28/7 en un campo en Carne]N 
Mead (cerra de HMS Drakej Llevado j>or tierra a 
Cuidroseel 29/7 f adonde llegó el mismo día. Trans¬ 
ferido oficialmente del S47 Sqdn al 771 Sqdn de 
Cuktn&e el 1/8/82. 

XT481 HU.5 

El 29/3/82 en el 845 Sqdn de Yeovilton, con el 
esquema de baja visibilidad codificado V(Y)E\ 
Transiendo ai 707 Sqdn el 19/5, para d 21/5 había 
sido recodinciido corno VZE T . Reasignado al 848 
Sqdn Escuadrilla * r D'' el 2/6 como reemplazo de las 
máquinas perdidas con eí “Atlantic Convcyor \ 
Fue volado desde Yeovilton a HMS Rateigh (Tor- 
point) el 6/6 y a! día siguiente embarcó en el ‘' Astro- 
nomer” en Plymouih Sound para partir el 8/6 hacia 
d Atlántico Sur (todavía con el código VZE'L 
Llegó a Puerto William el 27/6 y se cree que fue 
desembarcado en Navy Point c, 1/7 transferido al 
647 Sqdn y reemplazando al XS479 como VXF\ 
Visto como tal tn Ja RAF Stanley (denominación 
británica dei aeródromo de Puerto Argentino) d 
15-21/8/82, Quedó en Navy Poííií cuando fue trans¬ 
ferido al Destacamento Islas Falkland del 845 Sqdn 
el 27/9, Embarcó en d"‘Asíronomeri' en las afueras 
de Puerto Argentino para el 6/11/82 y partió con el 
buque hacia el Reino Unido c. 14/11. Arribó a Pe- 
vonport d 3/12 (todavía con el código l -/XF*) y fue 
descargado esa noche en un campo en la encracia 
Granby Gate dd asrillem. Prastedado por tierra a 
Yeoviltoa e] 5/12, donde fue transferido esc mismo 
día deí 845 Sqdn a la NASL\ 

# 

XT482 HU.5 

El 29/3/82 *n la NASU de Veovilion (ex 'CU/ 
527" del 771 Sqdn de CuMrose), Transferido al 707 
Sqdn de Yeovillon el 26/4 antes de unirse al recién 
formado 648 Sqdn d 27/4. Esc día se íe completó el 
esquema de baja visibilidad y Jfiíe codificado V 
WL\ Esa identificación tuvo corta vida ya que el 6/5 
fue transferido ai 647 Sqdn y reeodiflcadc vXL\ 
Asignado a ía Escuadrilla ' W \ partió de Yeovilton 
el 9/5 para embarcar en el “Engadine^ en Devon- 
port esc mismo día y partir hacia Ascensión y el 
Atlántico Sur el 10/5. Desembarcó en lá F0B de 
Puerto San Callos el 9/6 y más tarde opero desde 
Teal Intel, Fitzfoy y oíros sitios sutes de trasladarse 
a Navy Poim el 25/6/82. Quedó ahí transferido al 
destacamento islas Falkland del 84$ Sqdn el 27/9. 
Embarcó en el '‘Asimnomer" en las afueras de 
Puerto Argentino para el 6/11 y partió haga el Reino 
Unido c. 1.4/11 Llegó a Devonport el 3/12 (todavía 
con el código + -/XL’) y esa noche fue descargado en 
un campo en te entrada Gntnby Qate (M astillero. El 
4/12/82 fue llevado por tierra a Yeovdlcm* transferi¬ 
do ese níismo día del 845 Sqdn al 707 Sqdn. 

XT483 HU.5 

El 29/3 82 en el 707 Sqdn de Yeovilton codifica- 
do 4 VI j W V ' Transferido al 848 Sqdn el f 9/4 con d 
esquema tic baja visiodificadc -/(WUA en negro. 
Para el 23/4 había sido recudí íicado como '-/WU, 
Asignado a 3a Escuadrilla "D'V. fue volado de Yeo¬ 
vilton a Longroom, Plvmouth. d 25/4 [ ver XT463). 
Embarcó en d ' Atlantic Convevori' en Plymouih 
Sound d 25/4 y el mismo día partió con rumbo a 
Ascensión y el Atlántico Sftr Visto efi Witleavake 
e! 2/5 en mreaí de transmute 

El 25/5, mientras el buque se encontraba unas 90 
millas al noreste de Puerto Argentino ten te posición 
5CT37'S 56 p 10‘Wsencaminohacíael Estrecho San 
Carlos, d "Altarme Conveyor' fue alcanzado por 
un misil Hxoecl tunó de los dos lanzados pcir una 
pareja de Super Etcnddrxls de te 2 Escuadrilla) y se 
incendió. El Wessex fue consumido pctrlás 11 ¡tinas \ 
sus testos se hundieron con d buque d 30 5 


XT484 HU.5 

El 29/3/82 en e] 845 Sqdn de Yeovilton con el 
esquema de baja visibilidad y el código *-/(Y)fT. 
Fue asignado a te Escuadrilla "A’ y salió de Yeo- 
vilion el 3 / 4 -hacia Rosyth, para embarcar en eí 
‘ l Kcsource' * y panir con el buque hacia Ascensión y 
el Atlántico Sur d 6/4, Fue volado a Yeovilton para 
recibir algunas modificaciones el 7/4 mientras el 
buque pasaba por el Canal Inglés, Volvió.el mismo 
día vía Culdmse, Desembarcó en ía FOB dé Oíd 
House Creek, en San Carlos, ei 24/5 y d 30/5 pasó a 
r la FOB de Puerto San Carlos. 

Justo antes del amanecer dd 1 1 ,'6 T despegó de la 
FOB de Teal Intel armado con dos miles AS. 12, con 
el objetivo de atacar d Town Hall de Puerto Argenti¬ 
no Ei piloto íLt Manley) ubicó al Wessex en el lado 
sur de Beagle Ridge unas tres millas al noroeste del 
Town Hall. Mientras permanecía en vuelo estacio¬ 
nario a 200 pies, e! apuntador del misil (PÓACMK 
BaJls) disparó el primer AS. 12, que erró por poco al 
blanco c impacto en la cercana estación de policía 
destrozando su techo. El cable de control del segun¬ 
do misil se enganchó y así cayó en el agua a pwa 
distancia del buque hospital argentino "Bahía Paraí¬ 
so”, ubicado junto aun muelle. El Wessex retomó 2 
salvo á Teal ínlet a pesar del fuego ánii aéreo. Operó 
■ desde Puerro San Carlos y una nueva FOB en el 
hipódromo de Puerto Argentino hasta que fue reerm 
barcado en eí “Resourcc” en las afueras de Puerto 
Argentino ei 24/6/S2 fiara retomar al Remo Unido 
vía Georgias del Sur. Todavía con ol código *- 
(Y)l-i\ desembarcó en Yeovilion Uda Cufdrose) eí 
19/7 antes de que el buqueamhara a Devonport más 
tarde ese día. 


XT486 HU.5 


El 29/3/82 en el 772 Sqdn de Portíand con el 
código PO/623 h Visitó Northolt el 4/5 sin código 
pero iitilizajidci como indicativo de llamada el (623), 
Trasladado a Yeovikon el 5/5 (con las escarapelas 
en rojo y asuj yo aplicadas) un día antes de %u 
transferencia oficial al 847 Sqdn. El repintíido fue 
terminado en Yeovilton y pura e! 7/5 ya tema el 
esquema de baja visibilidad completo codificado 
*-/XK'. Fue asignado a la Escuadrilla 1 ’B” y volado 
desde Yeovilton a HYMS Raleigh (Torpoinn el 
13/5, para embarcar ese día en el “Atlantic Cause- 
w'ay M en Plymouih Sound y partir el 14/5 hacía ei 
Atlántico Sur. Quedó en el "Atlantic Causpway 
después que la mayoría de las aero naves de 3a Escua¬ 
drilla ” B 1 ‘ desembarcará en la FOB de Puerto San 
Carióse] 1/6. Asignado úí ‘'TidcpouL' el 10/6 para 
ser operado por el 848 Sqdn Escuadrilla en 
tareas de transporte en el TRALA (Area de Remol¬ 
que, Reparacitmes y Logística), Partió ese día y, vía 
el 1 * Fort G runge’', finalmenie llegó al ‘'Tidépoor* d 
II/ó (manruvo el código '-/XR’). Entre d 11 y el 
14/6 cumplió misiones de transporte en el TRALA. 
Destacado al 'Ghuiiorgaró' el 14/6 paro recoger 
cargas lanzadas en vuelo ya que el Wessex HAS.3 
1 XM837) de h Escuadrilla “ 4 ¿lamorgau” había re¬ 
sultado destruido el 12/6» El 14/6 internó volver al 
"Tidcpool 1 pero tuvo que íltísistir debido a las 
malas condiciones del tiempo. Tuvo que ser dejado 
en cubierta ya que el dañado hangar del buque [Otla- 
vía no potiía ser usado. Esto resultó en que sufriera 
daños durante una muy fuerte tormenta el 
15 6 (con Jos palas dd rotor principal rotas, la 
cabeza del rotor averiada y d neumático de la rueda 
principal estropeadoL Quedó a bordo del buque 
cuando llegó a San Carlos el 1 S/6 Llevado por aire a 
tierra o la FOB de Puerto San Carlos el 19/6 por el 
Chinook HC. I ZA7G5 dd 18 Sqdn. 

Partió con el "Atlantic Causeway ,H hacia el Rei- 
nO Umdu (ya ftjeni de. Puerto Argentino el i2/7 o du 
Síin Carlos d 13/7) y llegó a Devonpon el 27/7. 
Todavía con d código fíie descargado d 

28/7 y llevado a un campo en Caiíid's Head (cerca 
de HMS Drake), Trasladado por tierra aCuldrosc d 
l/y/H2. donde esc mismo día fue transferido oficial¬ 
mente del S47 Sqdn n| 771 Sqdn 

XT755 HU.5 

Eí 29 3/82 en el 771 Sqdn fie Culdrose codificado 


'CU/52^. Transferida al 847 Sqdn él 6,'5 y llevado a 
Yeovilton el misino día* sin código en d esquema de 
baja visibilidad (reteniendo fas inserí pelones 
ROYAL NAVY en negro). Para el 7/5 haba sido 
codificado vXX~, Asignado a la Escuadrilla “B' 1 y 
volado desde Yeovilton a HMS Raleigh (Torpnint) 
el 13/5 t pitra embarcar esc día en el “Atlantic Cau- 
seway” en Plymoufii Sound y salir hada el Atlántu 
co Sur el í 4/5 Desembarcó en la FOB de Puerto San 
Carlos eí 3/6, más Urde operó desde Teal 1 niel, 
Fiumy 1 al menos desde el i 1-14/6) y otros sitios 
antes de pasar a Navy Poim * i 25/6. Transferido al 
■Engadine 1 til 5/7/82 antes de que el buque partiera 
desde Puerto WiUiam el 7/7 hacia el Reino Luido 
(después de una breve escala en San Carlos ese día), 
llegó a Devonport el 30/7. Todavía con el código 
h -/XX\ fue volado esc día a h NASLÍ de YeoviEion 
transferido del 847 Sqdn. 

XT576 HU.5 

El 29/3/82 en el 707 Sqdn de Yeovilton con el 
códigi‘3 *VL/WM\ Transferido al 848 Sqdn Escua¬ 
drilla “ A” el 19/4 en el esquema de baja visibilidad 
y codificado ‘-AVM , Partió ese día para embarcar 
end' 'Regem' 1 en Plvmouth Sound y salir más tarde 
hacia Ascensión y el Atlántico Sur. Visto en Widea- 
wükt el 1/5 en tareas de transporte, un día después 
siguió viaje hacia el sur con el buque Qusdd^mbar- 
cado en el “Regenf' durante y después del confiic- 
to. Dejó la Zona de Pnoteceíótt da las Islas Malvinas 
hacia el Reino Unido con el buque el 24/8/82 y fue 
votado a Yeovilton el 12/9 (todavía con el código 
^7WM T ) transferido del 848 Sqdn a ta NASü, El 
“RosytíY' continuó viaje a Rosyth y llegó ahí e! 
15/9, 


XT757 HU.5 

El 29/3/82 en h NATIU (Unidad Instalación de 
Ensayos de Aviación Naval) de Lee-on-Solem (sin 
Código). Transferido^ 707 Sqdn el 30/4. fue volado 
a Yeovilton el 7/5 donde i n mediata mente se unió al 
347 Sqdn, Para d 11/5 estaba con el esquema de 
baja visibilidad y el código ’-/XH\ Fue asignado a 
la Escuadrilla N> B ' y volado desde Yeovilton a 
HMS Raleigh (Torpoint)el 13/5, para embarcirrcse 
día en el * "Atlantic Cause way' en Plymouih Sound 
y salir con el buque hacia el Adámico Sur c! 14/5- 
Desembarcó el 1/6 en la FOB de Puerto San Carlos,, 
más Larde operó desde Teal Inlet, Fiütroy y otros 
patios, antes de trasladarse a Navy Poini el 25/6. 
Cargado en el " AtlanUe Causeway" en las afueras 
de Puerto Argentino c. 1-2/7/82, partió con el buque 
desde San Carlos el 13/7 y llegó a Devonpoit el 
27/7. Todavía con el código VXHL fue descargado 
ei 28/7 y llevado a un campo en CameLs Head 
(cerca de ITMS Drake). Oficialmente transferido del 
847 Sqdn a la NASU de Yeovilton el 28/7; fue 
llevado por tierra el 2/8/82 y llegó el mismo día. 

. XT759 HU.5 

El 29/3/82 en el 773 Sqdn de Culdrose codificado 
CU/529L transferido al 847 Sqdn el 5/5, fue lleva¬ 
do a Yeovilton al día siguiente, sin código en el 
esquema de baja visibilidad f reteniendo las irtscrip- 
cines ROYAL NAVY en negro), Para d 7/5 había 
sido codificado óXY\ Fue asignado a la Escuadri¬ 
lla '“B" y volado desde Yeoviltpn a HMS Ralcigh 
(Torpoint 1 el J3/5. para embarcar esc día en el 
"Atlantic Cmseway ' en PlymoutJi Sound y partir 
rumbo al .AtlánticoSur d 14/5. Desembarcó el 1/6 
en la FOB de Puerto San Carlos, más tarde operó 
desde Tea! Intel* Fitzroy y otros sitios, anie^ do 
pasar a Navy Poíni el 25/6, Permaneció en Navy 
Point transferido al Destacamento Islas Falkland dd 
845 Sqdn d 27/9. Embarcó en el 1 'AslTOtiomer^ en 
las afueras de Puerto Argentino para el 6/11/82 y 
partió con el buque hacía el Reino Unido c. 14/11, 
Llegó a Devonperr d 3/12 (todavía codsílcado -/ 
XY’), fue descargado esa noche en un campo en ia 
entrada Granhy GaEe del astillero. Llevado por tierra 
a Wroughton el 8/0/82, donde fue transferido ese 
día del 845 Sqdn ¿fi RIS A Y (Campo Aéreo te 
Marina Rea!) para re visación y un posible retomo al 
servicio. Visto en depósito en Wroughion el 2/2/84 
con un motivo tipo L ^dibujo animado' 1 aplicado en la 
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puerta del fuselaje dd lado derecho cerca de la 
cabina. Consistía en un pájaro "Buzby” (tomado cíe 
la televisión británica, donde aparecía en la publici¬ 
dad de una empresa telefónica) en rojo y amarillo 
agarrando con sus palas luí vibrador, con la leyenda 
f ‘Heard any good Buzzes?" (¿Escuchó algunos 
buenos 'buzzes 1 '?) t"Buzz’\ en el lenguaje de la 
Roya! Navy significa un rumor), A su lado, alguien 
escribió; 84B "C” FLT.ZAP- 

XT760 HU.5 

Desplegado después del 1416182 

El 29/3 en FleetJands (sin código) sometido a 
revisión total. Asignado al 707 Sqdn el 3/5. fue 
volado a Yeovilton el 19/5* sin código en el esquema 
de baja visibilidad. Transferido al 848 Sqdn el 21/5 
y codificado *-/WV' el 23/5 (en reemplazo dd 
XS517). Asignado ala Escuadrilla "C 1 ' para prestar 
servicio a bordo del *'OJwed\ La Escuadrilla se 
había formado e! !9/4 t aunque entonces el buque 
estaba en reparación en Gibraltar y no volvió a 
Devonport hasta el 10/6, Finalmente salió de Yeo- 
vilion hada HMS Dralse íPIymoulh) el 16/6 y em¬ 
barcó ése día en el 4< Olwen 'poco después de que 
zarpara de Devonpon para realizar operaciones en e! 
área de Portland antes de poner proa nimbo a Aseen- 
si ón y el Atlántico Sur el 18/6, Entre el 1 y el 9/7 
quedó basado en Wiíiesw&Re para asistir a la sobre¬ 
cargada Escuadrilla “D h ' ciel 845 Sqdn y transportar 
tropas de los buques a tierra. Durante agosto y 
setiembre de 1982 fue'destacado a ritsnra en ias 
Malvinas en muchas ocasiones» antes de ser transie¬ 
ndo al 'Ton Austin* 1 con la Escuadrilla ll C del 
848 Sqdn el 27/9 ya que el JÍ Glwen M retomaba al 
Reina Unido. La Escuadrilla se disolvió el 16/10/82 
con la transferencia del helicóptero, ese día* a un 
destacamento del 845 Sqdn en el "Illtistrious'*. 
Abandonó la Zona de Protección de las Malvinas 
con el portaaviones el 2U1€ rumbo al Reino Unido 
(vía Estados Unidos) y fue volado a Yeovilton el 
7/12 (todavía con el código VWV 1 ) antes de que el 
buque atracara en Pcmmouih un día después. Que¬ 
dó con el 845 Sqdn. 

XT761 HU.5 

El 29/3/82 en el 771 Sqdn de Cuidrose* codifica¬ 
do 1 CU/521 J , Transferido aJ 847 Sqdn el 6/5, fue 
trasladado ese día a Yeovilion ún código en d 
esquema de baja visibilidad (pero reteniendo ias 
leyendas ROY AL NA V Y en negro). Tmsnferido él 
S45 Sqdn d 7/5 y preparado para su transporte por 
vía aérea a Ascensión asignado a la Escundríl la 1 TF * 
(la Escuadrilla Base de la Isla A tensión). 

Partió de Yeovilton ei 9/5 en ei Heavylift Belfast 
G-BEPS y llegó a Wídeawakc el 1275 r donde fue 
reensambiado poria Naval Party 1222 y sometido a 
pruebas en vuelo. El 18/9 todavía en la Escuadrilla 
sin código, pero parad 16/124J2 había sido identifi¬ 
cado como '- YF (en negro). Viseo en setiembre de 
1983 con inscripciones ROYÁL NAVA - de dimen¬ 
siones reducidas y en blanco (todavía con d código 


'-/YP') y sin el número de serie, al menos en el lado 
izquierdo. Volvió a Yeovilton el 19/12/83 en el 
Hieavylifí Beífast G-BEPE. 

XT764 HU.5 

El 29/3/82 en d Equipo de Presentación de Es¬ 
cuelas dé la Royal Navy del 707 Sqdn* en Yeovil- 
ton f exhibiendo el código ’-/RN\ Repintado en el 
esquema de baja visibilidad eí 4/5, ai otro día había 
recibido el código ‘-ÍXM’ antes de su transferencia 
al 847 Sqdn ni 6/5. Fue asignado a la Escuadrilla 
+ , Á ,+ y partió de Yeovilton el 9/5 para embarcar en 
el “Eagadine^ esc día en Devonport y partir cond 
buque el 10/5. Arribó a Gibraltar el 15/5 con el 
Wcssex parcialmente filena de servicio. Fue volado 
a tierra un Ascensión d 25/5 transferido al 845 Sqdn 
Escuadrilla “D ,r (un intercambio por d XS491 de 
esa Escuadrilla). Visto en Ascensión el 16/6 todavía 
con e! código *-/XM\ Sin embargo, el 11/8 y el 
18/9/82 fue visto sin código. Para el i 6/12/82estaba 
sin números de serie pero codificado '-/YG T (en 
negro) y así seguía en enero de 1984- Visto nueva¬ 
mente d í/9/84 con d código *-/{Y)G f y todavía sin 
númerosde serié. Embarcó en d Jt SirPercivale + ' en 
Ascensión eí 18/5/85 pare volver aJ Reino Unido y 
desembarcó en Yeovilton desde Marchwood (Sout- 
hampton) c,l 1/6/85. 

XT765 HU.5 

El 29/.V82 eo el 845 Sí)dn de Yeovillon en el 
esquema dé baja visibilidad y con él código V 
(YJS 1 . Asignado a la Escuadrilla "B s \ fue prepare- 
do para su transporte por vía aérea d 3/4 y salló para 
Ascensión el 4/4 en el Heavyíifgt Belfasi G-BEPE; 
que llegó a tíideawake un día después. Fue reen¬ 
samblado y probado en vuelo por la Naval Párty 
1222 d 7/4. antes de embarcar en el “Fort Atistin" 
al día siguiente y a partir con d buque hacía el sur el 
9/4 pare encontrarse con d ‘ ‘Enduran ce ’ Y Retomó a 
Ascensión con d buque el 20/4 y volvió a partir tres 
días después hacia la ZET. 

Destacado al ‘'Lnvincibíe'* el 9/5 para dejar lugar 
pare otro Lynx, Transferido al Atlantic Con- 
veyor''para depósito temporario el 19/5 (liberando 
espacio en el portaaviones paré Sea Harriera adicio¬ 
nales)* E) 21/5 fue destacado al '‘Stromness** como 
helicóptero armado y fríe vo lado & Bahía Ajas d 
22/5 en apoyo del 45 Cdo. Ei 26/5 se trasladó a \n 
FOB dd 1545 Sqdn en Oíd House Creek en la margen 
oriental en la Bahía San Carlos. Embarcó en d 
“Fearless" el 27/5 para encontrarse con d “An- 
triirfi' en el este (fuera de la 2ET1 Volvió a San 
Carlos con eJ ‘ ’Fearless'* el 30/5 y desembarcó ese 
día en la FOB de Puerto Sán Carlos . Se cree que fue 
destacado a la FOB dd hipódromo de Puerto Argen¬ 
tino desde el 15/6 hasta que fue embarcado en el 
“ Herraj el 3/7 (uniéndose al XT45G de la Escua¬ 
drilla "C M ) Partió de Puerto William con el porlaa* 
vioíies ese día rumbo ai Reino Unido y llegó a 
Portsmouth el 21/7, Fue volado a Yeovilton el 22/7 
(todavía con el código '-{Y)S') y quedó en el 845 
Sqdn. 



XT766 HU.5 

El 29/3/82 con el 772 Sqdn en Ponland. codifica¬ 
do PO/622\ Visto sin código en ForQand el 4/5. 
Llevado a Yeovilton eí 5/5 en transferencia ai 847 
Sqdrii (íátó escarapelas en rojo y azul ya habían sido 
aplicadas en Portland), la pintura en el esquema de 
baja visibilidad fue terminada ahí más tarde ese dfa y 
SC te aplicó el código VXS’ Fue asignado a la 
Escuadrilla “B" y volado desde Yeovilton a HMS 
Rflteigb (Torpoint) d 13/5, para embarcar we día en 
el Atlantic Causeway" Cu Piymouth Sotmd y par¬ 
tir el 14/5 hacia él Atlántico Sur, Desembarcó cu ia 
FOB de Puerto San Carlos eí 1/6 y más tarde operó 
desde Teal ínlct, Fitzroy y otros sitios, antes de 
trasladarse a Navy Poini el 25/6, Cargudo en el 
"Atlantic Causeway 1 * en las afueras de Puerto Ar¬ 
gentino cJ 2/7, partió con el buque desde San Carlos 
el 13/7 para llegar a Devnnport el 27/7. Todavía 
codificado VXS\ fue desembarcadod 28/7 y Irans- 
portado a un campo en CameTs Head (cerca de 
HMS Drake). Trasladado por tierra a Culdrose e! 
3 \ñ llegó ahí el mismo día. Transferido oficialmen¬ 
te del 847 Sqdn al 771 Sqdo en Culdrose el 1/8/82. 

XT771 HU.5 


El 29/3/82 con el 707 Sqdn de Yeovülon, codifi¬ 
cado ' VLAVR 1 . Transferido al 848 Sqdn el 19/4, 
para él 2t/4 había sido pintado en el esquena de baja 
visibdidad y codificado VWR\ Fue asignado a la 
Escuadrilla lt B’* y volado desde Yeovilton a Lon- 
groom, Piymouth, eí 24/4 para embarcar en el 
“Atlantic Convoyar". Debido a la necesidad de 
efectuar reparaciones menores, volvió a Yeovilton 
desde Longroom ese día. Su reemplazo (XS5 12) fue 
enviado el mismo día a Longreom. Después de ser 
reparado, el XT771 fue reasignado a la Escuadrilla 
*'B” (á p aitir de) 29/4) y embarcó en el ^Glna" en 
Spithead desde Yeovilton el 10/5. Ese mismo día 
partió con el buque rumbo al Atlántico Sur. Quedó 
en e! ^Obm’ 1 hasta que volvió al Reino Unido y 
desembarcó en Yeovilton el 16/9/82 antes de que el 
buque atracara en Portsmouth el 17/9. Fue volado a 
Portland desde Yeovilton el 17/9 transferida al 772 
Sqdn (todavía codificado *-/WR’y 


XT773 HU.5 

El 29/3/82 en el 772 Sqdn dé Ponland, codificado 
*FO/620 r . Visto ahí sin código el 4/5. Trasladado a 
Yeovilton el 5/5 en transferencia al S47 Sqdn (las 
escarapelas en rajo y azul ya habían sido aplicadas 
en Portland). La pintura en el esquema de baja 
visibilidad con el código l -/XT f fue completada el 
6/5. Fue asignada a la Escuadrilla “S” y volado 
desde Yeovilton a HMS Ralcight (Torpomt) el 15/5, 
para embarcar ese día en el ''Atlantie Causeway” en 
Piymouth Sound y salir hacia el Atlántico Sur el 
14/5, Pésembareú en la FOB de Puerto San Carlos 
ei 1/6 ;■ más tarde aperó desde Tcal ifnleL Rtzmy y 
otros sitian, antci- de pasar a Navy Poini el 25/6/82, 
Según informes, fije volado al "Contender BezanF* 
eíi las afueras de Puerto WUliam el 2/9 {supuesta¬ 
mente desde el “Astronómer 1 -) y partió con el bu¬ 
que hacia eí Reino Unido d 6/9, para llegar a Sout- 
hanipton el 23/9, Todavía con el código '-/XT.para 
el 24^9 había sido descargado y ese día toe llevado 
por tíern a Yeovilton (vía Lee-on-Solent), a donde 
arribó el 27/9/82, Oficialmente transferido en esa 
fecha del Si? Sqdn a la NASU. 


Espejeo en un charco de agua cread \ por / o$ Do mberos ¡ocales 
en Wfd&üwdke r ¡sin Ascensión, el 5 51 > fue fotografiado este 

HQ-5 (ei XS512 'dWr) r Veinte Jiés después ésfe y cinco 
otros helicópteros del mismo Escuadrón 848 trian a parar al fondo 
deí AtláríiicQ Sur Se perdieron con e( "Atlantic Comeyor 11 . hundido 
l éf 25.5,82 en un ataque con Exocet llevado a .cabo por aviones 
Super ftendard de !a 2 a Escuadrilla Aeronaval'de Caza y Ataque 
de la Armada Argentina. (Méí James) 
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ESCUADRON AERONAVAL 829 


En el momento del desembarco argentino en Malvi¬ 
nas el Escuadrón 829. al mando del capitán de corbeta 
M. J. Muí lañe, todavía operaba un considerable núme¬ 
ro de escuadrillas de buques desde la base de Portland. 
Los últimos años de la década del 70 y los primeros de 
la del 80 habían visto el gradual retiro de los HAS.l 
Wasp en servicio, en favor de los Lynx HAS.2 y para 
marzo de 1982 sólo dos escuadrillas de buques conser¬ 
vaban a los Wasps. dentro del Escuadrón 829. Estos 
barcos eran los viejos de la clase “Leander” del 1er. 
Escuadrón de Fragatas y los tipo 21, clase *‘Rothesay ” 
del 6 lJ Escuadrón. Casi todos los buques de la clase 
“Leander” Broadbeam estaban siendo convertidos 
para la utilización de misiles Seawolf/Exocet y sus 
escuadrillas reequipadas con los Lynx Has.2’ del Es¬ 
cuadrón 815. Otra fragata, la “Active” del tipo 21, del 
4’ Escuadrón, era la única de su clase que no tenía una 
escuadrilla equipado con Lynx, mientras que otros 
cinco buques continuaban operando sus escuadrillas 
con Wasps. Se trataba de cuatro naves de investiga¬ 
ción científica y del navio polar “Endurance", este 
último realizando lo que se consideraba iba a ser su 
último viaje al Atlántico Sur. El Escuadrón también 
operaba una importante Escuadrilla del Cuartel Ge¬ 
neral . 




Sin embargo. lo mismo que en el caso del Escuadrón 
815. las escuadrillas del 829 equipadas con HAS.l 
Wasps se encontraban desplegadas en los cuatro pun¬ 
tos cardinales, en cumplimiento de operaciones de 
tiempos de paz asumidas por la Marina Real. Siete 
fragatas se encontraban participando en mar 20 en el 
operativo “Springtrain": “Ariadne”, “Aurora”. 
“Dido”. “Euryalus”, “Plymouth”, “Rhyl” y “Yar- 
mouth’’. A éstas se Jes había unido la “Active’’ que 
venía de regreso de la patrulla en el Golfo Pérsico. La 
Acbille” y la "Ajax" participaban en el ejercicio 
Caribtrain” 82, mientras que la "Bacchante" y la 
Diomede” habían tomado parte en el ejercicio 
Alloy Express”, frente a las costas de Noruega. En 
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realidad la “Bacchante" debía ser transferida ese mis¬ 


mo año a la Marina de Nueva Zelanda. Otras fragatas, 
que se encontraban operando en aguas británicas, eran 
las “Apollo”, “Arethusa’’, “Leander”, “Naiad" y 
“Rothesay". mientras que la escuadrilla de la "Gala- 
tea” iba a recibir una nueva asignación, después de 
que el buque fuese reacondicionado en Gibraltar en 
mayo. De los barcos de investigación científica, el 
“Hecla" y el "Herafd” se encontraban desplegados 


en cumplimiento de una misión de la que hacía poco 
había regresado el “Hydra”, mientras que el “Heca- 
te” estaba siendo objeto de tareas de mantenimiento. 

En ese momento el esquema de color comúnmente 
aplicado a los Wasps era el azul/gris de la RAF, con 
inscripciones en blanco, así como los números de 
código y escarapelas de la clase “D”. La sola excep¬ 
ción eran los dos aparatos de la escuadrilla del ‘ ‘Endu¬ 
rance", que tenían una escarapela en rojo en la parte 
anterior del fuselaje, en la cola y en los flotadores, para 
hacerlos más visibles en el paisaje del Antártico. Sin 
embargo an bos habían sido pintados con un esquema 
de camuflaje (pero sin números de código) aun antes 
del 29 de marzo. (Se pueden encontrar más detalles en 
la nota sobre ía escuadrilla del “Endurance”.) 


Los Wasps HAS.l asignado al escuadrón el 29 de 

mayo eran los siguientes: Pintado con un esquema de 

co/ores tipo cebra, se ve al 
XSS39, (435), uno de los dos 
Wasp HAS. I dsS Escuadrón 
829 pertenecientes al 
"Endurance". La foto fue 
tornada sobie una plataforma 
de cemento junto a la vieja 
estación ballenera de 
Grytviken, Georgias del Sur. 

■ el 28.5.82. Al fondo y medio 
perdido en la bruma, se ve al 
"Canberra“ que más tarde 
ese di a partió hacia San 
Carlos transportando a 
hombres y elementos de la 5 a 
Brigada (Ministerio de 
Defensa Británico) 


Escuadrilla deJ Cuartel Genera! 


XT784 *V600 1 ’ 
XV62Ó ‘veor 

XT427 *602 TN 
XT790 ’ V603" 


XZ783 “VG04” 
XT795 ‘'-/605'' 
XS529 *V60G M 
XV636 "-wr 


XZ793 1 .610* 
XT43Ü 

' Vói 1 "XT423 
'WG12" 


XT 432 (ex-escuadrilla "HecaiO 

XT420 ain código (reserva) 































Escuadrillas de los Buques 

Una escuadrilla consistía asnalmente en un helicóptero v su 
persona!. Tanto por razones administrativas como operaciana- 
les a cada escuadrilla sé ¡e adjudicó un número de tres dígitos 
i comenzando can “0" j que normalmente se hallaba asociado 
con un determinado buque. 


‘Achilies” 

Escuadrilla 043 

XV638 

“' AC/430' “ 

‘Active” 

Escuadrilla 035 

XT779 

*‘-/322” 

“Ajax” 

Escuadrilla 020 

XT791 

‘‘-/421" 

“Apollo” 

Escuadrilla 041 

XS567 

■‘AP/470” 

“Aretfausa’' 

Escuadrilla 022 

XT437 

"-/42Ó” 

“Ariadne” 

¡•¿¡cuadrilla 023 

, 1 ■ ■ J x • • ■ . , - r .T ■ . '¡"vj’r' 

XT426 

"A E/455" 

‘Aurora” 

Escuadrilla 030 

XT443 

"AU/422" 

“Bacchante” 

Escuadrilla 052 

XS538 

"-/425” 

“Dído” 

Escuadrilla 055 

XT786 

”-/473" 

‘Diomede” 

Escuadrilla 021 

XV634 

”-/423” 

Endurance” 

Escuadrilla 001 

XS527 

(434) 



XS539 

(435) 

“Euryalus” 

Escuadrilla 044 

XT42I 

“EU/433” 

“Herald” 

Escuadrilla 010 

XT794 


■Hydra” 

Escuadrilla 011 

XS568 

”-/4í5” 

‘Leander' 

Escuadrilla 034 

XT415 

“*-/476” 

‘Naíad” 

Escuadrilla 045 

XT782 

“-/324" ■ 

‘PIymouth" 

Escuadrilla 027 

XT429 

"-/445” 

“Rhyt" 

Escuadrilla 026 

XT439 

”/446” 

“Rothesay” . 

Escuadrilla 024 

XT785 

"RO/462" 

“Yannouth” 

Escuadrilla 032 

XV624 

“-/456” 


Para esas escuadrillas desplegadas en el Atlántico' 
Sur, la orden de “diluir” ías inscripciones en blanco 
dio como resultado que todas fueran cubiertas por una 
capa de azul/gris RAF o negra, los números de código 
en negro (en algunos casos) y las escarapelas con el 
esquema de baja visibilidad rojo/azul. Algunas escua¬ 
drillas utilizaron pintura negra resistente al calor para 
los escapes, pero no todos los buques tenían ese tipo de 
pintura, así que los tubos permanecieron niquelados. 

En esas circunstancias sólo tres fragatas tipo 21 y 
tres de los buques de investigación se unieron al “En¬ 
durance” en el Atlántico Sur. Al partir 3a Fuerza de 
Tareas se hizo evidente que las fragatas más viejas 
deberían quedar como reserva o bien desplegadas para 
cumplir con las misiones de tiempo de paz que habían 
abandonado los buques que se dirigían al Atlántico^ 


Sur. En realidad como resultado del conflicto, el Es¬ 
cuadrón 829 experimentó la reorganización dé seis 
escuadrillas debido al retomo a la actividad de bar, s 
que habían permanecido largo tiempo en reserva. Las 
fragatas “Berwick”, “Falmouth", “Ghurka”, “Tar¬ 
tarí’ y “Zulú” fueron reactivadas, mientras la “Lo- 
westoft’ ’ dejó de operar como buque de pruebas, recu¬ 
perando una vez más su escuadrilla. Para aumentar el 
complemento del Escuadrón en materia de Wasps 
HAS.l, el XS541 “-/(8)95” fue transferida de la es¬ 
cuadrilla que se hallaba en Dartmouth a la del Cuartel 
General, en Portland, el 14 de mayo. 

Las fragatas equipadas con Wasps desplegadas en el 
Atlántico Sur eran la “Active”, “PIymouth” y “Yar- 
mouth ’ ’. Fueron seguidas por los buques de investiga¬ 
ción “Hecla”, 'lleraId” e “Hydra” después de ser 
convertidos en barcos hospitales, con sus respectivos 
Wasps con cruces rojas y luces de posición azules en 
vez de rojas, de acuerdo con la Convención de Gine¬ 
bra. Las cruces rojas sobre fondo blanco pintadas en la 
nariz, a ambos lados del fuselaje, en la parte inferior y 
amba del estabilizador. No llevaban número de códi¬ 
go, aunque permanecían asignados, pero el Wasps de 
la escuadrilla del “Herald” (por io menos) tenía la 
inscripción “MASH” en la parte delantera. 

Durante el mes de mayo el Escuadrón 829 formó tres 
escuadrillas adicionales para equipar a los buques mer¬ 
cantes que zarpaban hacia el sur. Dos Wasps fueron 
asignados, el “Contender Bezam” (escuadrilla 029 y 
031) y uno al “St. Helena” (escuadrilla 033), este 
último desplegado en junio como buque de apoyo de 
los barreminas. Aunque quizás superados por los Lynx 
del Escuadrón 815 en cuanto a número de aparatos 
interviníentes y acciones efectuadas, las actividades de 
los Wasps del 829 fueron, a pesar de todo, memora¬ 
bles, especialmente por el papel desempeñado por los 
helicópteros a bordo del “Endurance” y de la “Ply- 
mouth” durante el ataque al submarino “Santa Fe”. 
Para dar una idea de las actividades del Escuadrón 829 
en abril, mayo y junio, las escuadrillas involucradas en 
la operación “Corpórate” volaron un total de 450 
horas en 727 salidas, con 3.333 aterrizajes en los 
buques. 


CUADRILLA “ACTIVE” (027) 


Al comenzare! conflicto la “Active” participaba en 
el ejercicio “Springtrain”, en su camino de retomo de 
la patrulla del Golfo Pérsico. El buque se encontraba 
operando desde Gibraítar y su escuadrilla se embarcó 
con el Wasp HAS.l XT779, código “~/322”. La es¬ 
cuadrilla colaboró en el transporte de aprovisiona¬ 
miento el 2 de abril, llevándolos a los buques que 
partían hacia el sur, mientras que la “Active” debía 
regresar al Reino Unido para ser sometida a reparacio¬ 
nes. El barco llegó a Devonportel 6 de abril, día en que 
el Wasp se dirigió en vuelo a Portland. Mientras se 
efectuaban las reparaciones y se aprovisionaba al bu- \ 
que para su despliegue en el Atlántico Sur, al XT779 se 
le aplicó un esquema de camuflaje de baja visibilidad 


(gris/azul de la RAF en toda la superficie, con escara¬ 
pelas rojo/azul, sin la inscripción ROYAL NAVY, ni 
números de serie, mientras que el código 4 ‘-/322" fue 
pintado en negro. Esta tarea concluyó para el 6 de 
mayo y la escuadrilla se embarcó el iO, luego de la 
partida de la “Active” de Devonport más temprano 
ese día, para unirse al grupo “Bristoi”. Durante el 
viaje al sur se practicaron técnicas de vuelo en tiempo 
de guerra, pero hubo poco tiempo para entrenarse en 
apoyo de fuego naval, en la breve escala en Ascensión 
el 18/19 de mayo. 

La “Active’ * se unió al grupo de portaaviones en la 
noche del 25 al 26 de mayo, aunque su primera alerta 
había ocurrido el 22 de mayo cuando la flota fue 

























sobrevolada por un Boeing 707 de la 1 Brigada. El 28 
de mayo el buque partió hacia el Este, a los talleres 
flotantes para reparaciones y la escuadrilla se qcupó de 
operaciones de transporte entre los barcos de los alre¬ 
dedores. La “Active” zarpó hacia bahía San Carlos 
adonde llegó el 31 de mayo con provisiones esenciales 
para la “Arrow” y a (anoche siguiente tomó parte en 
su primera misión de apoyo de fuego naval. En las dos 
semanas siguientes e] buque estuvo dedicado a la tarea 
de protección del grupo de portaaviones durante el día 
y por la noche se acercaba a la costa para efectuar 
bombardeos y la protección de ios convoyes que apro- 
' visionaban la cabecera de playa. El 2 de junio se 
canceló una misión de bombardeo nava!, pues se reci¬ 
bió una alerta de inteligencia, sobre el peligro de misi¬ 
les Exocets que podían ser lanzados desde la costa, 
pero el 3 la “Active” escoltó a un convoy hasta caleta 
Teal. Los días 6/t($T2/13 de junio la escuadrilla reali¬ 
zó operaciones de observación para la artillería naval, 
aunque ei buque tuvo problemas de máquinas desde ei 
10 y aún así se las arregló para cumplir con sus misio¬ 
nes de protección durante el día. 

E! bombardeo de Moody Brook y Tumbiedown en la 
noche del 13 al 14 de junio vio a la “Active” suminis¬ 
trando una importante contribución a ¡a capitulación 


del enemigo, que se produjo al día siguiente. La escua¬ 
drilla estaba volando en ese momento y al regresar se 
encontró con el letrero “¡Puerto Argentino se rinde!” 
escrita sobre el puente. El buque partió hacia San 
Carlos para-reparaciones a las 2330Z del 17 de junio, 
en compañía de la “Glamorgan” y del “Stena Seas- 
prccd”. El 19 de junio el XT779 tuvo problemas en su 
sistema hidráulico pero al día siguiente estuvo nueva¬ 
mente en servicio. Eí helicóptero quedó otra vez inuti¬ 
lizado el 23 de junio y las reparaciones no concluyeron 
hasta el 4 de julio. En ese lapso la “Active” comenzó 
una semana de guardia en Port William, desde el 1“ de 
julio y el 8 se unió nuevamente al grupo de portaavio¬ 
nes. El 14 estaba de regreso en San Carlos para hacerle 
otras reparaciones y finalmente zarpó hada el Reino 
Unido a las 083OZ del día siguiente, junto con la 
“Minerva”. Ambos buques pasaron por Ascensión el 
23/24 de julio y la ‘ ‘Active” arribó a Devonport el 3 de 
agosto y su escuadrilla desembarcó en Portland al día 
siguiente. 

Tripulación del helicóptero de la escuadrilla de la 
"Active, Escuadrón 829, durante la operación 
"Corporate’': Teniente G. I. Tisley (AR) (Coman¬ 
dante); principal tripulante, S . P. Roberts. 



ESCUADRILLAS “CONTENDER BEZANT” 
(029 & 031) 


Sodre fe cubierta de vuelo 
del "Endurance" trente a 
Thule, el 79.6,82 se vs el 
Wasp HAS.1 XS539 (435) 
perteneciente al Escuadrón 
829, embarcado en esa nave. 


El 13 de mayo dos Wasps HAS.l fueron transferi¬ 
dos a las escuadrillas 029 y 031, con el propósito de ser 
empleados para carga y descarga y protección del 
buque mercante “Contender Bezaní”. Los helicópte¬ 
ros eran el XS562 “-/360” {con ei esquema de camu¬ 
flaje azul/gris de la RAF, escarapelas rojo/azul, núme¬ 
ros de serie y código en negro y sin la inscripción 
ROYAL NAVY) que se hallaba antes en la escuadrilla 
de la “Galeta” y el XT427. “-/602” que había estado 
operando con la escuadrilla de la “Rhyl” por un corto 
período. Este último también fue camuflado con el 
esquema de baja visibilidad y ambos helicópteros reci¬ 
bieron respectivamente los números de código “-/ 
371” y “-/372”. pintados en negro. El XS562 llevaba 
la inscripción “One Eye” (un solo ojo) en el fuselaje, 
mientras que en el XT427 decía ‘ ‘One Eye The Wasp’ ’ 
(el wasp de un solo ojo) (ver la historia de los aparatos 
para conocer el origen de esas inscripciones). Ambos 
helicópteros se embarcaron en el' 'Contender Bezant’ ’ 
en Plymouth el 20 de mayo, antes de que partiese al día 
siguiente rumbo a Freetown, Sierra Leona. Ascensión 
y ei Atlántico Sur. Durante el viaje se hicieron salidas 
de entrenamiento con armamento y las tripulaciones 
practicaron el lanzamiento de misiles AS. 12. 

El buque se puso en posición al Este de N!alvinas el 
10 de junio y se reunió con la “Brilliant” el 12. 
Después de la capitulación se trasladó a Port William, 
el 17 de junio, donde desembarcó su carga de equipos y 


m- 


vehículos, asumiendo el papel de buque de apoyo con 
helicópteros. Los dos Wasp HAS.l volaban todos ios 
días al cuartel general del Comandante de las Fuerzas 
en Malvinas, donde se le asignaban misiones; luego de 
cumplir con estas salidas “ad hoe" retomaban a pasar 
la noche en el barco usualmente tras siete horas de 
vuelo. Aparte del transporte de cargas y de personal el 


Convenientemente camuflado 
con manchas blancas, este 
helicóptero . equipado con 
misiles AS-12 escoltó al 
Wessex HU.5 que fue 
utilizado ese día para infiltrar 
una patrulla de 
reconocimiento del Comando 
42 en la isla cubierta de 
nieve, Al día siguiente, los 
argentinos de la dotación de 
¡a base se rendían ante la 
fuerza muy superior. 
(Ministerio de Defensa 
Británico) 
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Tripulaciones del Escuadrón 829 


que operaron 
desde el "Contender Bezant” durante el conflicto: 
teniente P. D. Clarke (comandanteJ teniente D. R. 
Russell ; suboficial M. W. Waters; principal M. C. 
Brown , 
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ESCUADRILLA “ENDURANCE” (001) 


El “Endurance” se encontraba ya en el Atlántico 
Sur cuando estalló el conflicto, con sus dos Wasps 
HAS. 1, XS527 y XS539 (códigos “E/434” y ”E/ 
435' ’). La escuadrilla desembarcó en Oreen Patch, en 
la isla Soledad, cuando se recibió información de que 
el "Bahía Buen Suceso” había desembarcado perso¬ 
nal civil y militar, en Puerto Leith, Georgia del Sur. La 
escuadrilla se embarcó nuevamente en el buque el 21 
de marzo de Bahía Berkeley y se dirigió con el buque a 
Georgia del Sur, donde el 24 de marzo instaló un 
puesto de observación. Al día siguiente, cuando uno de 
los aparatos llevaba personal de relevo a ese Jugar, fue 
sobrevolado por el Alouette IIT 0699/3-H-110 de la 
Ira. Escuadrilla de Helicópteros que se hallaba en el 
“Bahía Paraíso”. Los distintivos rojos del Wasp 
HAS. 1 fueron divisados fácilmente, así que durante la 
noche ambos helicópteros fueron cubiertos con un 
esquema de camuflaje negro, gris y oliva, a los que se 
añadieron porciones en blanco lavable cuando fue ne¬ 
cesario, así como escarapelas rojo/azul menos brillan¬ 
tes. Los números de serie se pintaron de gris claro y lo 
mismo se hizo con la inscripción en pequeñas letras 
ROYAL NA V r Y detrás de la cabina. Los códigos (434) 
y (435) permanecieron asignados pero no se los pin¬ 
taron. 

El 31 de marzo se levantó el puesto de observación y 
el destacamento de infantes de marina que se hallaba 
en el “Endurance” desembarcó en Grytviken, para 
reforzar a los efectivos británicos que allí se hallaban. 
E! buque zarpó entonces hacia Puerto Argentino, sin 
embargo al producirse el asalto argentino a Mullet 
Creek, el 2 de abril a las 0730Z. el “Endurance” 
emprendió la vuelta hacia Georgia del Sur (a las 
09I5Z). Grytviken fue capturado por las fuerzas ar¬ 
gentinas el 3 de abriJ, fecha en que la escuadrilla 
efectuó una misión de reconocimiento armado ai máxi¬ 
mo de su alcance, para informar sobre la situación. El 
vuelo fue realizado por el capitán de corbeta J. A. 
Ellerbeck y el teniente D. A. H. Wells en el XS527, 
que aterrizó en las colinas detrás de Grytviken, donde 
el camuflado Wasp se disimulaba bien en el terreno. 
Los tripulantes hallaron entonces un punto de observa¬ 
ción para seguir ios movimientos de 1 ‘ Bahía Paraíso”, 
la averiada * ‘Guerrico” y los vehículos para transporte 
de personal. Para los aviadores británicos debe haber 
sido deprimente ver a los dos buques enemigos a me¬ 
nos de una milla, blancos ideales para los misiles 
AS. 12. Sin embargo no había rastros de los infantes de 
n\arina ingleses, así que regresaron al Wasp y volaron 
al “Endurance” para presentar su informe. 

El buque zarpó el 5 de abril a cubierto de la oscuri¬ 
dad y primero se encontró con el "Fort Austin" a los 
22"S —el 12 de abril- para reaprovisionarse de combus¬ 
tible y luego para unirse a la “Antrim”, la “Ply- 
mouth” y el “Tidespring” a los 25 ,, S 1 el día 14. Los 
cuatro buques llegaron a Georgia del Sur el 21 de abril 
para la operación “Paraquat” (la reconquista de las 
islas). Ese día un Wasp y un bote Gemini fueron 


utilizados para desembarcar fuerzas especiales en 
Bahía Hounds, mientras que el XS527 fue a Bahía San 
Andrés para prevenir a los habitantes que no delataran 
la posición del “Endurance” en sus comunicaciones 
por radio. El 23 de abril la escuadrilla del “Enduran- 
ce” efectuó patrullas aníisubmarinas (se había infor¬ 
mado sobre la presencia de un sumergible enemigo en 
la zona), mientras que las fuerzas especiales fueron 
recuperadas e! 24 de abril, día en que un Boeing 707 de 
la 1 Brigada hizo un vuelo de reconocimiento a baja 
altura y descrubrió al “Endurance”. 

Tony Ellerbeck y David Wells despegaron en el 
XS527 a las 0910Z del 25 de abril, armados con dos 
misiles AS, 12, en una misión de búsqueda en superfi¬ 
cie. Casi inmediatamente se enteraron de que el Wes- 
sex HAS.3 de la escuadrilla de la “Antrim” había 
divisado y atacado al submarino argentino “Santa 
Fe”, usando cargas de profundidad Mk. 11. Luego un 
Lynx HAS.2 de la “Brilliant” (que para entonces se 
había unido al grupo) atacó con torpedos Mk.46; esto 
fue suficiente para mantener al sumergible en la super¬ 
ficie mientras el proyectil giraba a su alrededor bajo el 
agua. Ambas tripulaciones de la escuadrilla de la “En¬ 
durance a bordo del XS527 vieron al submarino a 
unas dos millas al noroeste de Punta Barff y lo atacaron 
con dos misiles AS. 12, logrando un impacto en la 
torreta que averió bombas y sensores, mientras que el 
otro se quedó unos treinta metros corto. En ese mo¬ 
mento los dos Lynx de la Escuadrilla de “Brilliant” 
sobrevolaron el blanco y se les unió el Wasp HAS, 1. El 
capitán de corbeta Ellerbeck regresó rápidamente al 
“Endurance” para buscar nuevos misiles y atacó nue¬ 
vamente con dos AS. 12, uno de los cuales perforó la 
aleta de popa y estalló en el mar. La escuadrilla de la 
“PIymouth” atacó a continuación, pero su único misil 
se quedó corto. El XS527 se alejó, mientras los dos 
helicópteros de la escuadrilla de la “Brilliant” comen¬ 
zaban a ametrallar al submarino, 

Mientras tanto el teniente T. Finding y e 1 principal 
R. B. Nadin despegaron en el XS527 armado con dos 
AS. 12. Alcanzaron a) submarino y lo atacaron cuando 
éste viraba en la Punta del Rey Eduardo, logrando un 
impacto en la torreta, pero el proyectil no estalló. El 
XS527 fue armado nuevamente y despegó otra vez, 
atacando con dos AS. 12 desde unos 200pies de altura, 
sobre Punta Darmónth. Se registró otro impacto en la 
torreta, que destruyó bombas, la mayor parte de las 
antenas y el periscopio. En este ataque final se produjo 
la única baja de este combate, cuando un marino argen¬ 
tino que se encontraba manejando una ametralladora 
fue herido y perdió posteriormente una pierna. Los 
ataques contra el “Santa Fe” fueron ejecutados en 
medio del fuego de ametralladoras de las fuerzas ar¬ 
gentinas que se encontraban en 3a costa. 

La tabla siguiente resume los ataques de las escua¬ 
drillas contra e! submarino, suministrando la altura 
desde donde se disparó y la distancia porcada misil que 
fue utilizado. 











Misiles disparados: principal Bob Nadin 

N KI 1 4ÍK> pies 4 millar em> ppr 5jG metros 

N' 1 2 pies 3 millas tíiu en Id torreta, sin liiiaUar. 

-\j 4 

V 

Misiles disparados: teniente David Wells 


N ,f \ 3 000 

3,5:4 

dio en lá túrrela 

píes 

millas 


N" 2 ]OOÜ 

2M 

erró por 3U mel.rus 

pies 

millas 


N" 1 3 1000 

3 millas 

fallón se desvio a la izquierda 

pies 

1000 

2/2.5 

dio en la túrrela, sin esUÍlar 

pies 

millas 

a 

N? 5 200 

píes 

3 millas 

falló y debió ser desprendido 

N*¡ 0 150 

pits 

2 ni illas 

dio en i:i torreta. fuerte explosión. 


Luego de eliminar la amenaza que representaba el 
submarino enemigo, comenzó la operación para de¬ 
sembarcar las tropas en helicóptero desde la “Antrim” 
y la “Brilliant”. La “ “Antrim” y la "Plymouth" efec¬ 
tuaron un despliegue de poder de fuego naval, con 
observadores de la Batería 145 de la Artillería Real 
dirigiendo las operaciones desde los Wasps de la es¬ 
cuadrilla de la " Endurance”, para asegurarse de que el 
bombardea fuese preciso y eficaz. A las I7Q0Z del 25 


de abril la tripulación del XS527 divisó una bandera 
blanca y .sólo minutos después se proclamó por radio la 
rendición. En ese momento el XS527 descendió con el 
capitán Browne (quien había estado dirigiendo e! fue¬ 
go naval), recogió al mayor Sheridan de la Infantería 
de Marina, comandante de las Tuerzas terrestres de ia 
Operación ‘’ Paraquat y lo condujo a Punta del Rey 
Eduardo para aceptar la capitulación. El “"Enduran- 
ce” permaneció en posición en Georgia del Sur duran¬ 
te el resto del conflicto, su escuadrilla efectuó patrullas 
contra la siempre presente amenaza de submarinos. La 
unidad recuperó al personal del Servicio Británico de 
Investigaciones Antartica de Bahía Sclieper y la isla 
Bird el 1" de mayo. Entre el 16 y el 19 de mayo 
ingenieros del “Stena Seaspreed’’ fueron conducidos 
a tierra por la escuadrilla, para hacer una evaluación de 
la factoría ballenera abandonada, como eventual fuen¬ 
te de suministro de acero. Láminas de este metai fue¬ 
ron halladas en buen estado y se utilizaron luego. El 18 
de mayo uno de Jos helicópteros efectuó una búsqueda 
en superficie para verificar el supuesto avistamiento de 
un submarino, pero sin resultados. El 29 de mayo la 
niebla mantuvo en la isla al XS527, pero fue recupera¬ 
do por el “Leed’s Castle” quien lo llevó hasta el 
® ‘En duran ce”, en el puerto de Grytviken. El XS527 
sufrió un desperfecto ci 28 de mayo, pero al día si¬ 
guiente ya estaba nuevamente en el aire. 

' (Continúa en la página 385) 





El hangar del "Enúumnce" non ■ 
ca estuvo tan colmado como en 
la operación de captura cíe fas 
Sándwich def Sur, cuando reci¬ 
bió al WessexHU,5XS486 ' WW 
de la Escuadrilla “ J A"' dei 848 
Sqcin. entre los días ¡7 y 24 de 
¡unió de 1982. Aquí se lo ve 
"apretada ' iuoto a fes dos Wasps 
de dotación del buque cuando 
este navegaba hacia Thufe:etóe 
la extrema izquierda es eJ X.S527 
(434) y el XS539, con las man¬ 
chas blancas es el otro. {Mímele - 
rio de Defensa Botánico) 



L 


i a '■ Sativa" y su WSásp, del Escuadrón 829, el HAS. I XÍ779 -322 no 
dejó el Reino Unido para üinriírs® a ¡as Malvinas casta ei 10.582. En 
esta Joto, tomada en fecha no especificad a. se íp ve en Jas luías sobre 
tas ace participó en numerosas mi&oñés de dirección de tiro 
auhm e¡ f¡nai de( confficio 

(F Wáreing) 


ti Waiv HAS i XI794 ¡325/ efe/ Escuadrón 829 estuvo basado en el 
buque hospital Herad" dorante ¡a guerra de í 982 . Fue uno de ios tres 
Wasps en configuración de ambulancias que se'desplegaron en el 
Atíánúcc Sur Jocios pitos se hicieron íamMrés en ef final de. la campa¬ 
ña zumbe-indo afrpfféiof de tos puestos de la Cruz Roja en las islas 
(MWsttm ce Defensa Británico) 



















































El 17 de junio ia escuadrilla practicó e! lanzamiento 
de SS. 11 en la zona de Bahía Cumberland y el 4 ‘Endu¬ 
rante’’ embarcó al Wesscx HU5 XS486 de la Escua¬ 
drilla “A” del Escuadrón 848 desde el “Regent”, en 
preparación de la operación “Keyhole" (la reconquis¬ 
ta de Tule del Sur); el Wessex tenía que ser acompaña¬ 
do por un Wasp annado con misiles AS. 12 durante las 
misiones de infiltración de tropas. El “Endurance” 
zarpó hacia Tule del Sur el 17 de junio, uniéndose dos 
días después a ia “Yarmouth” la “Olmeda” y el 
remolcador “Saívageman”. Durante la travesía se 
descubrió que si Wessex y ios dos Wasps podían ser 
guardados en el hangar. Misiones de reconocimiento y 
de desemb reo de tropas fueron efectuadas en apoyo 
de la reconf. üista de las islas, lo que se concretó el 20 
de junio cuando se rindió el personal de la base argen¬ 
tina. 

La escuadrilla realizó operaciones de transporte en¬ 
tre la ‘‘Olmeda’* y la “Yarmouth" e] 21 de junio. Tres 
días más tarde el “Endurance" regresó a Georgia del 
Sur a las 1230Z, así que el Wessex se embarcó nueva¬ 
mente en el “Regent". 

Por su parte el buque permaneció en posición hasta 


el 16 de julio, cuando zarpó para pasar una semana en 
Malvinas antes de partir hacia el Reino Unido. El 
“Endurance" llegó a la bahía de Weymouth a las 
0200Z del 19 de agosto. La escuadrilla permaneció a 
bordo hasta el día siguiente en que el buque entró en d 
Medway. camino de Chatham y los dos helicópteros 
despegaron para un sobrevuelo de festejo, acompaña¬ 
dos por otros dos Wasps del Escuadrón 829 (XT439 
“-/605" y XS541 4 --(8)95”) que habían llegado desde 
Portland. La escuadrilla desembarcó finalmente allí el 
mismo día, después de que el buque amarró. Las horas 
voladas por los dos Wasps durante la operación "Cor- 
porate" se detallan así: 78h.20m. por el XS527 y 
84h.55m. por el XS539. 

■■ " 

Tripulaciones de la escuadrilla de la 1 'Endurance ' 
durante la operación “Carporale ’ ' y sus distincio¬ 
nes: capitán de corbeta J . A, Ellcrbeck (comandan' 
te) Cruz de Servicios Distinguidos; teniente T. Fin- 
ding {primer piloto); teniente D. A, H. Wells (ob¬ 
servador principal), mencionado en los partes; 
subteniente J. F. Buckland (observador); subofi¬ 
cial primero R. B. Nadin. 
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ESCUADRILLA “HECLA” (012) 


En el mes de marzo la “Hecla" se encontraba dedi¬ 
cada a una investigación en aguas profundas en el 
Atlántico Norte. Había zarpado el 2 de ese mes des¬ 
pués de una puesta a punto en Portland que siguió aun 
reacondicionamiento que se le había efectuado a fines 
de 1981, pero no llevaba helicópteros a bordo pues su 
escuadrilla se hallaba desactivada desde hacía más de 
dos años. Cuando el buque se hallaba en ruta hacia 
Gibraltar para un período de mantenimiento de dos 
semanas (llegando allí el 8 de abril), se trazaron planes 
para satisfacer ios requerimientos de buques-hospital 
en la Fuerza de Tareas, así como de barcos de apoyo 
para el transporte de heridos a puertos neutrales. Al 
"Hecla” se le ordenó un despliegue para cumplir con 
esas últimas funciones, como buque-ambulancia (jun¬ 
to con el 4 4 Hera ” y el “ Hydra") y debía estar listo para 
el 20 de abril. 

El 16 de abril el Wasp HAS. t XT420 -sin código- 
fue transferido desde el Escuadrón 829 a la recién 
formada escuadrilla “Hecla". El aparato fue sacado 
de la reserva del escuadrón y llevado por carretera 
hasta Yeovilton, de donde salió el 19 de abril a bordo 
del Hércules C.3 XV221 para ser entregado en Gibral¬ 
tar. El teniente C. T. de V. Hunt, que acababa de dejar 
el comando de la escuadrilla de la “Rothesay”, se 
encontraba de licencia cuando recibió la orden de ha¬ 
cerse cargo de la escuadrilla del “Hecla". Luego de 
probar en vuelo al XT420 en la mañana del 20 de abril, 
la escuadrilla se embarcó y el 4 ‘Hecla' ’ zarpó esa tarde 
de Gibraltar. A esa altura ya se habían aplicado cruces 
rojas al Wasp. El color azul/gris de la RAF con inscrip¬ 


ciones en blanco se mantuvo, así como las escarapelas 
tipo " D’ ’. El Código (416) fue asignado pero no se lo 1 
pintaron. 

Durante la travesía al sur la tripulación del helicóp¬ 
tero se entrenó en cuidados de heridos y realizó ejerci¬ 
cios para su transporte hasta su encuentro con ol buque 
hospital "Uganda" en la llamada “Caja de la Cruz 
Roja”, el 14 de mayo. Esta "caja” era una zona al 
norte de Malvinas donde eran transferidos los heridos y 
los elementos médicos, antes de llevarlos a los buques 
hospitales de sus respectivos países. I .uego de ios 
desembarcos del 21 de mayo la escuadrilla se dedicó a 
pleno al traslado de heridos entre buques que llegaban 
de Malvinas y el “Uganda”. El “Hecla” se reunió con 
el “Hydra” el 19 de mayo, pero el “Hcrald", que 
estaba retrasado, no llegó hasta el 25. El helicóptero de 
la escuadrilla de esta última nave había sufrido una 
seria falla el 13 de mayo y estaba inutilizado, así que 
antes que el “Hecla" saliese hacia Montevideo el 29 
de mayo, conduciendo heridos que eran repatriados, su 
Wasp cedió repuestos para el XT794 de la escuadrilla 
del “Herald", de manera que su helicóptero pudiese 
operar mientras el buque se hallaba en la "Caja de la 
Cruz Roja”. El “Hecla" llegó a Montevideo el 2 de 
junio y recogió repuestos para el XT420 antes de 
partir, más tarde ese mismo día, con su Wasp nueva¬ 
mente en condiciones de volar. 

Cuando llegó a la zona de la Cruz Roja, el 6 de junio, 
su helicóptero se unió al día siguiente a la escuadrilla 
del “Herald*’ para el transporte de diversas cargas y 
personal al "Uganda”. Se efectuó un segundo viaje a 
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Montevideo y el “Hecla” permaneció en posición 
hasta que los últimos de los heridos argentinos y britá¬ 
nicos fueron evacuados. En ía tarde del 29 de junio 
partió para el Reino Unido, desde una posición a 4 ó 5 
millas del estrecho de San Carlos, donde se había 
refugiado ante un viento de 75 nudos que produjo 
rol idos de hasta 35 grados. El buque amarró en Devon- 


port el 29 de julio y la escuadrilla aterrizó en Portland 
más tarde ese mismo día. 


Tripulación de la escuadrilla del ' 'Hecla' ’ durante 
la operación “Corporate": teniente C. T. de V. 
Hunt (comandante); principal T. G. Mongs. 



é 


ESCUADRILLA “HERALD” (010) 
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El “Herald” se encaminaba de regreso al Reino 
Unido tras una misión de investigación de siete meses 
en el Medio Oriente cuando la Argentina recuperó 
Malvinas. El buque llegó a Portsmouth el 7 de abril y 
su escuadrilla desembarcó en Portland con el Wasp 
HAS, I XT794, “-/325” un poco antes ese mismo día. 
Al "Herald" se le asignó la misión de buque- 
ambulancia el 15 de abril y luego de ser preparado 
zarpó de Portsmouth el 24 (acompañado por el “Hy- 
dra ")y Sa escuadrilla embarcó cuando la nave pasaba 
por la isla de Wigbt. El Wasp mantuvo e! color azul/ 
gris de la RAF, con inscripciones en blanco y escarape¬ 
las tipo “D”, El código (325) permaneció asignado 
pero na le Fue pintado y el XT794 llevaba ya para 
entonces los distintivos de la Cruz Roja. 

Durante la travesía hacia el sur se ensayaron proce¬ 
dimientos para la evacuación de heridos, con salidas 
adicionales para cargar provisiones y correo cuando el 
"I lerald’ 1 pasó por Ascensión el 8 de mayo. La tripu¬ 
lación del helicóptero se unió a la del barco para recibir 

preparación en todo lo referente al cuidadode heridos, 
desde la administración de medicamentos hasta el 
cambio de ropa de cama. Este entrenamiento continuó 
mientras el X 1794 se encontraba inutilizado, cuando 
el 13 de mayo se le rompió por recalentamiento el 
sistema regulador del rotor de cola. Uno de los tripu¬ 
lantes del barco sufrió al día siguiente un accidente que 
hizo necesaria una operación de cirugía, mayor, así que 

el “Herald” llegó a Río de Janeiro el 18 de abril para 

desembarcarlo. Fuertes temporales demoraron la lle¬ 



gada dd buque a la “Caja de la Cruz Roja” hasta el 25 
de mayo y su Wasp seguía inutilizado en esa fecha. Los 
traslados de heridos se realizaron utilizando los Wasps 
de las escuadrillas del “Hecla” y el “Hydra” hasta 
que el primero de éstos partió hacia Montevideo el 29 
de mayo para repatriar víctimas de la guerra. Pero 
antes se le sacaron, a su Wasp XT420 las piezas necesa¬ 
rias para e! XT794, pues el "Herald” continuaba con 
su misión en la zona de la Cruz Roja. 

La escuadrilla siguió con el transporte de heridos y 
de carga, de acuerdo con el siguiente detalle; 29/30 de 
mayo, medicinas e instrumentos al “Uganda”; 1" de 
junio, evacuación de heridos del “Uganda” al “Hy- 
dra”; 5 de junio, transporte de cargas al “Uganda”; 7 
de junio, transporte de cargas al “Uganda” y al “He¬ 
cla”; 8 de junio, evacuación de heridos desde d 
“Uganda” al “Herald". El 2 y el 3 de junio la escua¬ 
drilla participó en la búsqueda de la tripulación del 
C-130E de la I Brigada (TC-63) que había sido derriba¬ 
do por un Harrier dd Escuadrón 801 el 1" de junio. F.14 
de junio, ía escuadrilla llevó una comisión de la Cruz 
Roja Internacional desde el “Uganda” al “Bahía Pa¬ 
raíso”, un buque argentino que desempeñaba la misma 
misión. 

El "Herald” embarcó heridos desde d “Uganda” 
el 7 de junio (su Wasp fue apoyado por el helicóptero 
de la “fícela’’ durante la operación) y zarpó el 8 hacia 
Montevideo, adonde llegó el 13 de junio. El 19 de 
junio el buque se encontraba nuevamente junto al 
“Uganda'’, en Bahía Grantham, para efectuar nuevos 
transportes de heridos, anres de zarpar hacia Montevi¬ 
deo adonde llegó el 25 de junio, Otro encuentro con el 
“Uganda” se concretó el 29. para entregar provisiones 
y embarcar personal, lo que se concluyó tras 3 hs,3Üm. 
de vuelo en terribles condiciones merereológicas. 

La escuadrilla transfirió un total de 95 pacientes de! 
“Uganda” y entregó unas 15 toneladas de elementos 
de medicina y provisiones en los vuelos de regreso. La 
mayor parte de esto se hizo en sólo 18 horas de vuelo 
durante el mes de junio, que comprendieron salidas de 
hasta tres horas y 220 aterrizajes en los buques. Luego 
del último traslado al “Uganda". el “Herald” partió 
para el Reino Unido, pasando por Ascensión el 5 de 
julio. El buque llegó a Portsmouth el 21 de julio y su 
escuadrilla aterrizó en Portland poco antes de que el 
buque amarrase. 

Tripulación del Escuadrón 829 con la escuadrilla 
del 'Herald durante la operación Corporate' : 

tenienteS. P, Edding(comandante)principáis. D, 

Spear, 

i -1 i 






















































ESCUADRILLA “PLYMOUTH” (027) 


A prinipios de abril la escuadrilla se encontraba a 
bordo de la “Plymouth” mientras el buque operaba 
desde Gibraítar en el ejercicio “Springtrain” con el 
Wasp HAS. 1 XT429, ‘ V445” que se le había asigna¬ 
do. Hl barco recibió órdenes de zarpar directamente 
hacia el Atlántico Sur el 2 de abril y específicamente a 
Georgia del Sur en compañía de la “Antrim” y el 
“Tidcspring” y el 7 de abril, viajando vía Ascensión 
(i0/12 de abril). El X '429 tenía un esquema de baja 
visibilidad aplicado desde el 16 de abril. Consistía en 
una capa de azul/grix RAF, con escarapelas rojo/azul, 
mientras que los números de serie estaban pintados en 
negro y se cree que la inscripción ROYAL NAVY 
había sido cubierta por rectángulos negros. Se ¡e asig¬ 
nó el código (445), pero no se lo pintaron. El capitán de 
corbeta J. R. Dransfield relevó al capitán de corbeta J. 
P. K. Cooke como comandante de escuadrilla de la 
“Plymouth” en Ascensión, el 12 de abril, en un en¬ 
cuentro concertado de antemano. Luego de unirse al 
“Endurance”. el 14 de abril, los cuatro buques llega¬ 
ron a las proximidades de Georgia del Sur el 21, para 
aguardar a la fragata “Bríliiant” antes de comenzar la 
operación ‘ ‘Paraquat’'. 

A las 0855Z dei 25 de abril, el Wessex HAS.3 de la 
escuadrilla de la * ’Antrim’ ‘ avistó y atacó al submarino 
argentino “Santa Fe”. Esto fue seguido por otros 
ataques de helicópteros del “Endurance” y de la ”Bri- 
lliant” lo que hizo que el sumergible regresara rápida¬ 
mente al puerto deGrytviken. El capitán de corbeta 
Dransfield y el principal J. A. Harper llegaron a tiempo 
para ver el tercer y cuarto misil disparados por el 
XS527 de la escuadrilla de la “Endurance”. E! Wasp 
de la escuadrilla de la Plymouth se unió al ataque a las 
10I5Z, aproximándose desde el sudoeste volando so¬ 
bre la isla y cuando el submarino entraba en la caleta del 
Rey Eduardo, Joe Harper le disparó un AS. 12 desde 
una distancia de 5.000 metros y una altura de 100 pies. 


Pareció que el misil hizo impacto en la línea de flota¬ 
ción en el cuarto de estribor, pero no se pudieron 
apreciar daños (aparentemente se quedó corto algunos 
metros). Entonces la “Plymouth” se untó a la “An- 
trim” en el bombardeo de Grytviken, antes de que se 
desembarcasen tropas para retomar la isla. Al día si¬ 
guiente se firmó a bordo de la Plymouth la rendición de 
todas las fuerzas argentinas en Georgias, por el tenien¬ 
te de navio Alfredo Astiz. El buque zarpó el 28 de abril 
en compañía de la “Brilliant” para unirse al grupo de 
portaaviones al día siguiente. 

El 8 de mayo la escuadrilla recogió un cargamento 
lanzado en paracaídas por el Hércules C. 1 XV296, 
fecha en que se unió como escolta a los buques encar¬ 
gados de) apoyo logístico. F : 1 grupo “Fearless/Canbe- 
rra’ ’ fue alcanzado el 16 de mayo y la “Plymouth'' se 
preparó para proteger en desembarco en San Garlos el 
21 , 

Desde el 21 al 29 de mayo, mientras el buque cum¬ 
plía misiones de escolta y de bombardeo naval, su 
escuadrilla se dedicó a observación de artillería y a 
patrullas antisubmarinas en Bahía San Carlos y el 22 de 
mayo infiltró fuerzas especiales en Gran Malvina. El 
30 de mayo la “Plymouth ” $e reunió con el grupo de 
portaaviones, pero dos días después asumió la misión 
de defensa antiaérea en San Carlos durante el día y tic 
patrulla por la noche, hasta que fue destacada para un 
bombardeo el 8 de junio, A las i70OZc! buque entró en 
la parte más ancha dei estrecho de San Carlos y fue 
atacada por cinco Daggers de la VI Brigada. La alcan¬ 
zaron dos bomhas y algunos proyectiles de 20 inm. que 
pasaron a través de la chimenea, Las bombas cayeron 
en cubierta y salieron por un lado sin estallar, pero 
provocaron la explosión de un mortero que hizo un 
agujero de dos metros en el puente de vuelo y d 
costado del barco. Estalló un incendio pero pudo ser 
dominado, después que el barco llegó penosamente a 
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se ven dos imrJív* 

aplicados üuüfü uf 
del XTAP7 msrrsnrtn tós 
terina sufridas en la 
campaña, Una tentativa de 
explicar ios apodos de 
* one-eye> the Wasp'' (un oso 
el Wasp) pintados en e¡ 
mismo neíicóDtero. puede 
hallarse en los Detalles 
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en ¡as páginas siguientes. 
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buques de transpone 
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ejemplo , en este container 
"amoblado' que los pilotos 
de helicóptero llamaban .su 
" hogar ", 

(Michaei t. Draper). 
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Bahía San Carlos, Hubo cinco heridos a bordo, pero el 
XT429 recibió sólo unas esquirlas y fue reparado pos¬ 
teriormente (con la colocación de un nuevo rotor de 
cola). 

A resultas del ataque la 'Plymouth” fue destacada 
hacia el Este el 9 de junio y al día siguiente se unió al 
“Stena Seaspreed” para reparaciones. Los trabajos 
fueron completados el 13 de junio y e! 14 el buque se 
aproximó a Puerto Argentino para bombardearlo, mi¬ 
sión cancelada ante la capitulación argentina ese día. 
La fragata se unió al grupo de portaaviones el 15 de 
junio, pero se la envió al día siguiente a Puerto William 
y el 17 fue el primer buque de guerra que entró en 
Puerto Argentino tras el fin de las hostilidades. La 
escuadrilla fue empleada en múltiples misiones de 
transporte y reconocimiento fotográfico mientras la 
‘‘Plymouth” se dirigía a Bahía San Carlos el 18 de 
junio, antes de unirse al grupo de portaaviones dos días 


más tarde. Partió para el Reino Unido el 21 de junio y 
el XT429 fue transferido seis días más tarde a la ‘‘Gla- 
morgan’ ’, para ser guardado en su hangar semidestrui- 
do por un incendio (despejando así el puente para los 
festejos de la victoria por parte de la tripulación). El 
Wasp fue recuperado al llegar a Ascensión el 29 de 
junio y el viaje hacia el norte continuó esa tarde luego 
de cargar combustible. La escuadrilla desembarcó en 
Portland el 12 de julio, antes de que el buque arribase a 
Rosyth, el 14. 


Tripulación del Escuadrón 829 que actuó en la 
escuadrilla de la * * Plymouth " 1 durante la operación 
* ‘ Corporate ’' y sus distinciones: capitán de corbeta 
J. R. Dransfield (comandante); principal J. A. 
Harper (mencionado en los partes ), 


ESCUADRILLA “ST. HELENA” (033) 

-- ---- 
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mkifaz rüzünttt 5 s?tíre q! mar, 
cv/rtc- oí Exocét 
A. Curnów 
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El buque de pasajeros y carga ”St. Helena” fue 
requisado el 22 de mayo para operar en el Atlániico Sur 
como nave de apoyo para los barreminas “Brecon” y 
£ 1 Lcdbury ”, El 24 de mayo llegó a Portsmouth para su 
conversión, que incluyó la construcción de una pista 
pai-a helicópteros porque el 20 de mayo se había decidi¬ 
do que llevase uno de estos aparatos. Previamente la 
escuadrilla 033 se había formado en Portland el 12 de 
mayo y diez días después había sido asignada al equipo 
Naval 2 i 00 con el Wasp HAS. I XT795 (transferido de 
la escuadrilla de la “Calatea”). El buque zarpó el 9 de 
junio y llegó a Portland al día siguiente para efectuarle 
unos últimos trabajos, durante los cuales se embarcó el 
XT795, código ’ *7373’ ’. El helicóptero estaba pintado 
con el esquema de baja visibilidad, de azul/gris de la 
RAF, con escarapelas rojo/azul, los números de serie y 
el código en negro, pero sin ía inscripción ROYAi 
NAVY. También se cargaron en el barco una docena 



de misiles AS. 12 y el 13 de junio zarpó hacia el 
Atlántico Sur, junto con los barreminas "Brccon” y 
“Ledbury”. llegando a Puerto Argentino el 10 de 
julio. 

El ”St. Helena” actuó como buque-madre de los 
barreminas mientras éstos abrían pasos seguros en 
áreas que se suponían minadas. La escuadrilla fue 
utilizada para mantener un sistema de Trispondcr co¬ 
mo fuente de información marítima precisa. El sistema 
consistía en una cadena de equipos de tres transmisores 
portátiles que fueron colocados por el Wasp en diver¬ 
sos puntos de la isla, para que los barreminas pudieran 
marcar en las cartas ios canales despejados. La infor¬ 
mación fue suministrada a todos los buques, de manera 
tal que pudieran controlar su posición respecto de los 
canales de seguridad ubicando las emisiones de la 
cadena de Trisponders. El Wasp fue sumamente eficaz 
para esta tarea, pues de lo contrario los equipos hubie¬ 
sen debido ser transportados por tierra en el difícil 
terreno de la isla. En consecuencia el tiempo estimado 
para colocar el sistema se redujo a la mitad, llevando 
solamente cuatro semanas. La escuadrilla efectuó tam¬ 
bién vuelos de transporte durante el tiempo que pasó 
operando sobre las islas. 

El “St. Helena” regresó al Reino Unido el 13 de 
agosto y llegó a Rosyth el 16 de setiembre, mientras 
que la escuadrilla desembarcó en Portland el 13. El 
helicóptero permaneció nominalmente a cargo de la 
escuadrilla hasta el 6 de octubre, cuando fue transferi¬ 
do a la del Cuartel Genera! del Escuadrón 829, como 
aparato de reemplazo inmediato para la primera línea. 

i-~ 

La tripulación del Escuadrón 829 con la escuadri¬ 
lla ”5r. Helena” durante la operación 1 ' Cor pora- 
te”: capitán de corbeta D. W. H celas (comandan- j 
te); suboficial J. G. Taylor, j 

r l 












































































ESCUADRILLA DE LA “YARMOUTH” (032) 


La “Yarmouth" se hallaba operando desde Gibral- 
tar durante el ejercicio “Springtrain” con su Wasp 
HAS. I XV624 ”7456” cuando se produjo la recupe¬ 
ración de Malvinas por los argentinos. En principio 
debía desplegarse al Extremo Oriente con la “Broads- 
word' ’, pero luego de zarpar hacia Ñapóles a las 0900Z 
del 5 de abril, a las 2100Z se ordenó a ambos buques 
regresar a Gibraltar. adonde llegaron al día siguiente. 
La “Yarmouth” salió para el Atlántico Sur el 8 de 
abril, con su escuadrilla a bordo, encontrándose el 9 
con el grupo del “Fearless” y de allí se dirigió a unirse 
con el “Ilermes’ ’, el 1 i de abril. El XV624 fue pintado 
con el esquema de baja visibilidad durante el viaje al 
sur y cuando el buque llegó a Ascensión el Wasp era 
azul/gris RAF, con escarapelas rojo/azul, ios números 
de serie en negro y sin la inscripción ROY AL NAVY 
(cubierta según se cree por rectángulos negros). El 
código (456) permaneció asignado pero no se lo pin¬ 
taron. 

En cuanto se unió a la Fuerza de Tarcas el 23 de 
abril, la escuadrilla se preparó para su misión de patru¬ 
lla antisubmarina, pero casi inmediatamente debió par¬ 
ticipar en la búsqueda del Sea King HC.4 ZA311 del 
Escuadrón 846 que había caído al mar en la noche del 
23 al 24. Las operaciones antisubmarinas continuaron 
luego y el I o de mayo la “ Yarmouth ‘' fue destacada ai 
noreste de Malvinas, junto con la “Brilliant”, en bús¬ 
queda de un sumergible cuya presencia había sido 
señalada en esa zona. Se cree que debe haber sido el 
“fían Luis”, pero no se hallaron rastros de él y la 
“Yarmouth” regresó junto al grupo de portaaviones el 
2 de mayo. El 4 la escuadrilla intervino en la evacua¬ 
ción de heridos, transportando supervivientes del 
“Shefíield”. Después de cuatro días de niebla la 
"Yarmouth” recibió órdenes de remolcar fuera de la 
zona de exclusión al destructor abandonado, pero el 
buque dio una vuelta de campana y se hundió el 10 de 
mayo (aproximadamente a 53 C S 04 y 56" 56’ O). La 
“Yarmouth” regresó al día siguiente junto al grupo de 
portaaviones. 


Luego de una semana de temporales la “Yarmouth” 
fue enviada el 19 de mayo como buque escolta del 
grupo anfibio. El 21 (día del desembarco el buque 
entró en el estrecho de San Carlos a las 0400Z y la 
escuadrilla estuvo luego muy ocupada llevando instru¬ 
mental para desarmar bombas a la “ Ardent" y transfi¬ 
riendo heridos de esa fragata y de la “Argonaut La 
“Yarmouth” se desempeñó luego en la defensa antiaé¬ 
rea hasta el 1* de junio, en que partió para hacer un 
mantenimiento esencial junto al “Stena Seasprecd”, 
Al regresar a la Fuerza de Tareas el 6 de junio, el buque 
se dedicó a operaciones de bombardeo hasta el día de la 
capitulación. La escuadrilla efectuó misiones de obser¬ 
vación de artillería y el 12 de junio transportó ayuda 
médica y equipos contra incendios a la "Glamargan”, 
que había sido alcanzada por un Exocei lanzado desde 
tierra. 

Después de la rendición la “Yarmouth” partió hacia 
las islas Sandwich del Sur para encontrarse con el 
“Endurance” y llegó a Tule del Sur el 20 de junio, 
para la operación “Keyhole”, durante la cual el 
XV624 llevó a un equipo de bombardeo naval a la 
cercana isla Cook. La capitulación argentina se logró 
al día siguiente y la escuadrilla se encargó de transpor¬ 
tar al personal a bordo del “Endurance” para la firma 
del acta. El buque zarpó el 21 de junio hacia Puerto 
Argentino, adonde llegó el 25 para transferir a los 
prisioneros de guerra. El 7 de julio la “Yarmouth" 
zarpó de regreso al Reino Unido y la escuadrilla de¬ 
sembarcó en Portland el 27, antes de que el huque 
amarrase en Rosyth el día siguiente. 


Tripulación del Escuadrón 829 que operó en ta 
escuadrilla de la "Yarmouth ” duramc la opera¬ 
ción "Corporate": iemente P. G. Miller (coman¬ 
dante): mencionado en los partes; principal J. A, 
D’Souza. 


DESPLIEGUE TRAS LA CAPITULACION 


Como los siguientes buques y sus escuadrillas no salieron 
del Reino Unido hasta después de la capitulación argentina, 
no fueron elegidos para su inclusión en el texto principal de la 
obra. Sin embargo, detalles de algunos movimientos de las 
naves y sus escuadrillas se encuentran en las historias indivi¬ 
duales. 


Escuadrilla “Apollo’' (041) 


E! buque y su escuadrilla (XS567 '-/479') no zarparon desde 
el Reino Unido hacia el Atlántico Sur hasta el 18 de junio. 


Escuadrilla “Ariadne” (023) 


El buque y su escuadrilla (XT426 V455') no zarparan desde 
el Reino Unido hacia d Atlántico Sur hasta el 8 de no¬ 
viembre . 


Escuadrilla “Bacchante” (052) 


El buque y su escuadrilla (XS53& *-/425*) no zarparon desde 
el Reino Unido hacia el Atlántico Sur hasta el 20 de junio. 
































Escuadrilla “Diomede” (021) 


Escuadrilla “Hecate” (013) 


El buque y su escuadrilla (XV634 V423') no zarparon desde 
el Reino Unido hacia el Atlántico Sur hasta el 22 de junio. 


El buque y su escuadrilla (XV626 W4I4') no zarparon desde 
el Reino Unido hacia el Atlántico Sur hasta el 23 de julio. 




DE LOS APARATOS 


Los detalles de las variantes individuales de los esquemas de \ baja visibilidad aplicados a los 
Wasps son explicados en la historia individual de cada aparato. 


XS527 HAS. I 

í- 1 20/111/83 se hall aba 1 en si Escuadrón 829 f con 

la escuadrilla jgjsl “Endmnce", código 434, cum* 
piicndo Jiiíiíon^ de patrulla contera y observación 
frente u Georgias del Suf, En la ttochc del 25 i d 
2MII/82 tile camuflado (junto con el XSS39) (tes- 
pufo que uno de ]vs ¿pararos de m escuadrilla del 
ll Éoduranc* ,r fu es* avistado por un AloUCtte de i 
""Balda Paraíso 11 , El camuflaje consistía en loe co¬ 
luro negro/gris claro y verde oliva distlrbuidds irre- 

^ u Lumen w (cubriendo \q$ números tte código y la 
ihW’ripéión POYAL NAVY) así como partes en 
blanco lavable en la medida de las necesidades. La 
inserí pe iún ROYA!, NA Y Y en caracteres pegúenos 
ÍW pmiada *n *1 fuselaje* así como 1 o& números de 
Siria an el catado de estribor* pero cubicrtoa con 
pintura gtt$ clara. Se adoptaron escarapelas rojo/ 
HZtjjL 

¿ Tripulado par el espitan de corriera Ellerriéeíi y el 
teniente WcUs atacó al submarino “Santa Fe” que 
se bailaba en la superficie en tres ocasiones. cerca de. 
la entrada dé las bahías Cumberlamri en Georgia del 
5ur. el 25/IY/62 usandti misiles AS. 12. Se hicieron 
tres impactos en la torrera. A consecuencia de ios 
tMua infligidos por esta escuadrilla y !a de otros 
buques d sumergible regresó a Grytvikcn. 

Punió ton el buque desde Georgia úcl Sur el 
ld/VH/82 para rs^n&&*r ±\ Reino Unido (vte Malvi¬ 
nas y Ascensión) y llegó a la bahía de Wcymoulh el 
19/V1ÍÍ/K2 No desembarcó, sino que permaneció a 
bordo del" Endurante” hasta que éste llegó a Chai- 
bam el ZümiI/32* Acompañado por el XS539 y 
oíros dos helicópteros del Escuadrón 829 de Pop 
U (XSS41 t V{8)95 1 y d XT439 1 /605^) acolló 

al btKpic o puerto y partió más tarde cié día, junto 
oon los otms tres s¡e dirigió o PonJand. 

Efpinxtimo instgnmile la Escuadría a del Endu¬ 
rante' ‘ tuc mantenido en las pamas posteriores de 
la sabina, 


XS539 HAS.l 

El 29/10/82 se encontraba con el Escuadrón 329, 
en k escuadrilla del 1 Tndurfince* \ código 435. 
cumpliendo misiones de patrulla costera y observa¬ 
ción frente a Georgias del Sur. En la noche del 25 o] 
26/111/82 fue camuflado (junto con el XS52?) des¬ 
pués que uno de los aparatos de la escuadrilla del 
“Enduremce” fuera avistado por un Alouette deí 
'Bahía Faraíso”. El camuflaje consistía en los co¬ 
lores negro/gris claro y verde oli va distribuidos irre- 
gularmente (cubriendo los números código y te ins¬ 
cripción ROY AL NAVY) asi como paitos en blanco 
lavable. en la medida délas necesidades. La inscrip¬ 
ción ROY AL NAVY* en caracteres pequeños fue 
pintada en el fuselaje, así como tos números de serie 
en d costada de estribor, pero cubiertos con pintura 
gris clara. Se adoptaron escarapelas rojo/azuL 

Tripulado por d teniente Ftndíng y el suboficial 
Nadin atacó en superficie el submarino argentino 
"Santa Fc r \ en la entrada de bahías CutnbeTlands, 
Georgia de] Sur, el 25/ÍY/82. utilizando misiles 
AS. 12 y logrando un impacto en la tórrela, A conse¬ 
cuencia de los daños infligidos por esta escuadrilla y 
h de otros buques el sumergible regresó a Grvt* 
viken. 

El IÓ/VU/S2 zarpó con el buque de Giyivikcn. 
Georgia del Sur, para regresar íd Reino Unido (vía 
Malvinas y Ascensión) y llegó a la bahía de Wey- 
mOürii el 19/VIII/82. No desembarcó sino que per¬ 
maneció a bordo del ‘ Endunince” hasta que éste 
llegó u Chathum el 2Ü/VUI/82- Acompañado por el 
XS527 y otros dos helicópteros del Escuadrón 829 
de Portland (XS541 1 /3)95 T y el XT439 VÓ05 ) 
escoltó al buque s puerto y más tarde* junto con los 
oíros tres, se dirigió 3 Portland 

El pingüino i insignia de la escuadrilla de! il £n- 
dnrancE ' fue mantenido en las puertas paste ñores 
de la cabina 


XS538 HAS.l 

Desplegado después del 14IVW82 


El 13/Y1/S2 ac encontraba ron el Escuadrón 829, 
escuadrilla de la “Bscchante”, con base enGibral- 
tar, con el código 'ri425' Fue visto esc día pintado 
con el c&quttrm de baja visibilidad (una capa de 
n/.uRgris RAF con escarapelas rqjo/azul: no llevaba 
la inscripción ROY AL NAVY; los números de serie 
y código estaban pintados tín negro). Zarpó con d 
tuque hada d Atlántico Surd 20/V1/82, Permane¬ 
ció con te 1 Carchan» 1 * hasta que ésla regresó al 
Reino Unido y desembarcó en Portland el 30/YIIL 
82. antea de que ci buque amareusc en Pommouíh 
esc niiamd día. 


XSS62 HAS.l 

El 29/HI/82 se encontraba cor el Escuadrón 829 
como reserva en Poriláml. sin número de código. 
Asignado s la escuadrilla de la “Gafatea” el 23/IV/ 
82. d 3/V782 se le pintó el apodo "One Eyc en su 
estnjctura (ver explicación más abajo to XT427). E] 
ó/V/82 había sido camuflado con si esquema de baja 
visibi lidad y tenía el código ‘-/360', Estaba pinmdo 
de azuJ/gris RAI-, sin la inscripción RGYAL NAVY 
y con los números de serie y código en negro y 
escarapelas raja/azul. El 13/V/82 fue transferido a la 
e se liad ri 11 a del “Contender Bezanri' y se íe asignó él 
código y37!' siempre éon el esquema de camuflaje 
de baja visibilidad Se embarcó en la bahía de Fly- 
mouth e! 20/V/S2. zarpando d 21/V/82 de bahía 
ístart con destino a Ascensión y el Atlántico Sur El 


13/VI1/82 dejó Fusilo Wüíiam ton d buque puní 
regresar al Reí no Unido. Remolcando urtíí insignia 
blanca (el XT427 remolcaba una raja) escoltó al 
barco basta los raudlcs de Southumpton ct i/ÍIÍ/ 

82> Más tarde esé día despegó del barco haéia Por- 

íland donde peTmáneció guartífedo írioniinalmente 
asignado a la escuadrilla tic! Comcndci BozanO 

hasiücl21/X/82. cuando fuetrajisferido oficialmen¬ 
te a la del Cuartel General del E^Uñdrón 819. 

' 'One Eyc* r (un sala vjv) se relaciona con 
frustrada relación entre ios cíclopes y Galaica fiñ lñ 
mitología griega. El apodo fup amseevado duróme 
la permanencia u bordo dd 1 Ce mfender Oezani‘ ‘, 


XS567 HAS. 1 

Desplegado después de! J4/VÍI82 

El 29/01/83 se hallaba en el Escuadrón 329* cif- 
cuadrilla de la '‘'Apollo 11 , con d código t -/470 1 y d 
esquema de camuflaje de baja visibilidad (azul/gris 
RAF con escarapelas rojo-azul; \& inscripción 
POYAL NAVY, números de sene y có<ligos en 
negro). El 18/VI/82 embarco en el 14 Apollo 11 
antes de qae partiera de Devonport para el Atlántico 
Sur, ese mutmo día. Permaneció con el buqué, hñíta 
que dsie regresó al Peino Unido y cuando llegó 
Flymüutli el 17/X/82 voló a RorriaiiíL miBS de qu&el 
buque amurrase en Dtvoñpon al úíá jii^uierite. 

XT420 HAS.l 


El 29ÜW%2 s* encontraba con el L&cuaJrón 929 
Cómo reserva en Portland sin código asignado. El 
I&TV/82 se lo destinó áláescuadrilla del ^ifeíi*' y 
esc mismo día fue conducidirpí^í^irif.[|fa a Ym^ r íl* 
tun, todavía sin código, perú Nevando una insignia 
del Escuadrón 703 (unu herencia dd pagado) en d 
costado dé babor y una dei #29 én d de e$ulbvr, El 
19/IV/82 salió de Yenvilton Iuctü f hhrdffir a borJí-i 
del Hércules C,3 XV221. El 2Ü/ÍV/S2 fue probado 
en vuelo y embarcado en el , 'HecU T ' en (^ibraltnr. 
ames de que el buque zarpase ese din hacia d Atlán¬ 
tico Sur. Más o menos en ese momento U fueron 
pintadas cruces rojas sobre (cuido blanco en la iiaric,. 
Uis. costados y porte inferior del rówíltgc* > en el 
caE rcnio superior dd estabilizador. El aparato üun- 
sfcrvó d esquema de color azul/gris RAF. con ins* 
cripciqnes en blanco, así como los números de cene 
y códigos, más escarapelan del tipo k> D ’ No sí k 
pintó d código {416) aunque este te siguió asignada 
Permaneció con el buque durante rodo el tiempo que 
duród despliegue de éste y el 29/VI/S2 zarpó deíde 
el pone deí estrecho de Carlos, llega a 
Devonporl c\ 29/VIL'H2, Más tarde: esc día parteó cu 
vuelo hacia Devonport y el 13/VIlLg2 fue trun^fvri- 
do a la Es^uadrillá dei Cuartel General deí Escua 
úrón 829. 
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XT426 HAS.l 

Desplegado después del, 141VU82 

El J5/VI/S2 se hallaba en el Escuadrón 829, es¬ 
cuadrilla de la Ariadné'*. código V455\ Perma¬ 
neció allí y se lo vio abordo del buque en Devonpori 
el 28/X/82 y zarpó con este hacia d Atlántico Sur el 
8/XJ/S2. Para esa época estaba pintado con el esque¬ 
ma de baja risibilidad (azul/gris RAF * con escarape¬ 
las rojo/azul; la inscripción ROY AL NAVY, los 
números de serie y código estaban pintados en ne¬ 
gro). Permaneció con la "Ariadne" hasta que el 
barco regresó al Reino Unido, desembarcando en 
Portlandel 25/111/83, antes deque aquel amarrase en 
Devanport el mismo dra. 

XT427 HAS . 1 

El 29/111/82 estaba en d escuadrón 829, en la 
escuadrilla del Cuartel General en Portland* con el 
código *-/602'. El 2Ó/ÍV/S2 fue transferido a ía 
escuadrilla de la ' 'Rtiyl * ' (reemplazando al XT439 
i -/44tY>, Reasignado a la escuadrilla del “Conten¬ 
der Bczam 11 eí 13/V/82 con el esquema de baja 
visibilidad {azul/gris RAF, sin la inscripción 
ROY AL NAVY; número de serie y código l -/572‘ 
en negro, más escarapelas rojo/and). 

El 2Ü/V/&2 se embarcó en la bahía de Plymcuth y 
zarpó con el buque desde la bahía Stan el 21/V/82 
rumbo ¿a Ascensión y el Atlántico Sur. En algún 
momento h inscripción l One Eye ihc W&sp’ - fue 
aplicada en el fuselaje (ver explicación más abajo y 
en el XS562). O 13/VI1/82 zarpó de Port Wiliam 
con el buque, de regreso al Reino Unido. Remolcan* 
do una insignia roja (mientras el XS562 remolcaba 
una blanca) escoltó al buque hasta Jos muelles de 
Southhampton el l/VtH/82 E 2/VITT/82 votó desde 
el barco hacia Fort!and antes le ser iransferido a la 
escuadrilla del Cuartel General el ó/Vm/82 t con el 
código V<506’ con la inscripción ROYAL NAVY 
Cambas en negro). Cayó al mar frente a Portland el 
ó/IX/83 y fue conducido a la Unidad de Investiga¬ 
ción de Accidentes en Lee-on-Solení el 9/1X/S3, El 
28/111/84fue llevado al Museo Aeronaval de YeovÜ- 
im, para la Exhibición Malvinas (todavía estaba allí 
en julio del 85)* 

"One Eye the Wasp H ‘ se refiere a lü frustrada 
relación turre ios ciclopes y Gala tea en la mitología 
griega . El XT427 no había estado relacionado de 
ninguna manera con ¡a “Calateo f , así que b razón 
par la que je fe adjudicó ese apodo sigue siendo un 
misterio (a no ser que haya sido para complementar 
la inscripción *‘One Eye** en el XS5621 Ver tam¬ 
bién Gazelle AH. 1 XX444. 

XT429 HAS.l 

El 29/111/82 se hallaba en el Escuadrón 829* es- , 
cuadrilla de i a “Plymouth". código V445’ operan¬ 
do desde Gibrdtar en el operativo “Springtram , \ 
Fue destacado directamente a] sorel2/IV/82. Parad 
16/V/S2 había sido pintado con el esquema de baja 
visibilidad {azul/gris RAF con escarapelas rojo/ 
azu); h inscripción ROY AL NAVY borrada, se cree 
que con rectángulos negros; número de serie en 
negro) El código 445 fue mantenido, pero no se lo 
pintó. 

Tripulado por el capitán de corbeta Dfansfield y 
el suboficial Harpér el 25/ÍV/S2 atacó al submarino 
“Santa Fe” que se hallaba en emersión a la entrada 
de las bahías Cumbertand, en Georgia del Sur. Un 
misil AS. 12 fue disparado* el cual o bien erró al 
casco de la nave o no estalló (e! sumergible había 
sido ya averiado por los ataques de otras escuadri¬ 
llas)* 

El XT429 sufrió daños debido a esquirlas durante 
un ataque aéreo contra la 1 Plymouth 1 el B/VI/82, 
que se produjo en d estrecho de San Carlos por parte 
de Daggcnt de Ja VI Brigada* pero posteriormente 
fue reparado y retomó al servicio* 

Saltó de la zona de exclusión con el buque el 
2I/VI/S2 de regreso al Reino Unido* El 27/V1/82 
voló 3 la “Glamorgan” para Quedar allí provisoria¬ 
mente en su hangar se mi destruido y regresó a la 
11 Pfymoiith’ 1 en Ascensión el 29/VI/82. Él 12/ 
V1J/82 desembarcó un Ponían d antes de que d 
buque amarrase en Rosyth el 14/VII/82, 


Fue visto en Portland el 2J/1XIS2 con cuatro 
cruces que indicaban el transporte de heridos, la 
stiueía de un submarino (el lp Sama Fr ) y una 
daga, símbolo de las misiones de las fuerzas rj pe- 
cíales, pintadas en kt pane de babor del fuselaje. 

XT432 HAS.l 

El 29,-111/83 se hallaba en el Escuadrón 829* en la 
escuadrilla del Cuartel General* código 'HT/4H' 
(e* escuadrilla “Hecatt”) antes de ser reasignado a 
otra unidad. El 1 /IV/82 fue iransferido a la escuadri¬ 
lla de Ja “Hydra” (en reemplazo del XS568J Se 
embarcó en te "Hydra" en PorrffrTinurh el 23/1V/H2 
y zarpó con él buque el 24TV/82 en ruta hacia el 
Atlántico Sur, con cruces rojas pintadas y el código 
"HT /’ ’ * Las cruces rojas (sobre fondo blanco) fue¬ 
ron aplicadas en la nariz* en lus lados y debajo del 
fuselaje y sobre d estábil izado! horizontal, El rusto 
de la estructura y escarapelas dd tipo Li D M . El 
código (415) no fue pintado aunque permuníctó 
asignado al helicóptero, mientras que tas letras 
“HT‘ fueron letradas, el 27/V1 11/82 zarpó de Puer- 
to Argentino de regreso al Reino Unido llegando h 
P onsmouth el 24/ÍX/82. El 27/1X/82 voló a Für- 
iland, 


XT779 HAS. I 

Eí 29/HÉS2 se hallaba en el Escuadrón 829. es¬ 
cuadrilla de la**Active'*, código "-/322" operando 
eon el buque desde Gi biabar en el ejercicio 
'Springtrain” El 2/1V/82 panto del área del ejercí- 
ció hacia el Reino Unido junio Cün d bureo* dcseni- 
bancando en Potllaúd d 6/1 Y/82* probablemente 
antes de que el buque amarrase en Devotiporl d 
mismo día. El 6/V/82 fue visto en Plymóuth con d 
esquema de baja visibilidad ya pintado, es d«dr 
cubierto de azul/gris RAF y escarapelas. roj o/ulZu! 
(pero sin la inscripción ROY AL NAVY): los núme¬ 
ros de serie y código iban en negro F.l 11W/82 
embarcó en la 'Active' desde Ponlajid (poco des¬ 
pués de que csts partiese de Dcvonpon) tumbo íi 
A scensión y él Atlántico Sur* El E5/VIM2 dejó 
bahía *San Carlos con e! buque para regresar al Reino 
Unido y llegó a Devonport el VYm/82. Voló a 
Poríland d 4/V1ÍI/82* 


XT794 HAS* f 

El 29/111/82 se hallaba en el Escuadrón 829. es¬ 
cuadrilla dd ”Hcrald' É , código '-/325\ cu momen¬ 
tos en que el barco regresaba hada Portsmouth des¬ 
pués de un despliegue en el Medió Oriente. El 7/JYf 
82 voló hada Portland, aniel de que d buque ama¬ 
rrase en Portsmoudi ese mismo díí». El 24/ÍV/82 el 
"Heraíd” zarpó hacia Ascensión y el helicóptero ae 
embarcó cuando el buque pasaba frcitit; a b de 
Wighi , Se te habían pintado c m ce s rojas (sobra tofido 
blanco) eu fa nariz, en los lados y pane 
inferiordeí fuselaje y ía parle superior del cstabi lima¬ 
dor principal* Eí resto del aparato estaba pintado con 
el azul/gris RAF* con los números de serie c inscrip¬ 
ciones en blanco y escarapelas dd tipo ’ D” El 
código (325) fe fue asignado pero no w lo pintaron, 
Dd 13 al 29/V/S2 permaneció hiera de servicio en 
espera de piezas de repuesto, pero finalmente se lo 
reparé con partes del XT420 de la escuadrilla dc¡ 
"Hecla" El 25/Y !/82 zarpó dé Montevideo con el 
barco de regreso para d Reino Unido y desembarcó 
en Porrland d 21/VII/S2 . antes de la llegada del 
buque a Pommcuth más tarde el mismo día. 

Durante su despliegue se h vio con la inscripción 
‘ 'MÁSH /" delante de la antena del equipo UHFy 
BANDÍT' ‘ cerca de la puerta delantera de es¬ 
tribor. 


XT795 HAS*1 

El 29/111/82 se hallaba con el Escuadrón 329, 
escuadrilla del Cuartel General en Portland, código 
■ -/605 *. El í 7/V782 fue transferido a la escuadrilla 


de la "Galaica" íen reemplazo del A5502 ) y probii- 
hlemínra Ip a?cígnti elLikligo 'o'sñlY Lite UAkl2- 
do duró poco, porque él 23/V/S? filé rajactgrtttdfiBÍ 
■^t. Kdfiftift" y *é*\m al código “ /i/i Hüo 

piolado con el esquema de baja visibilidad 

RAF t sin lu inacripciófi ROY AL NAVY, nujncra 
de serie y código cr negro; cstararicláa rujo/azul)* 
Sü embarcó en Pordandel i \rvv$2 y zarpó lucia e\ 
Alfánticú Sur d 13í'Vl/B2, l^rmancciQ con $1 buque 
h^ista que cslc dejó Pucno Asentí no d 1 3/YTÍI/92 
en nmi tiiicte el Reinó Unítia y desembarcó en Pot* 
Mand el ll'LV/82. antee de te JlegndD (feí h-urjuy ti 
Rosythj el l MX/R2 ¡Jfituvo nomtnalmántí a porgo 

de la escuadrilla 4et "’Ül. l-lclcnahasta íl 
cuando Íhí tretnifende al Encuadren ^2^ piír« r&*er 

va d& priraíra íínva, 

Lltvafm étí /m tmerfas póstera tres de fat vbiim l(t 
insima deí Lzon Marino ' de íu tifmnm(u de 
Havcgüctdn St* HclcnMtLti insignia de nmipumu 

había Sida sa-cathi del < - S.: ttJr r J c m-trum d<< la AGí-vrt 
Compañía Ár indios Orientctl^c, qa? atÍQin 

colomó Sonta Helena 


XV624 HAS. 1 

El JÓ, III. 82 W líi^úiiüaL cu el [LcuüJrú» ÜÜ!!, 
cscundriila de la "Yartnoüth 11 código 

rnnefe úeede GibmJüiren oi ejercicúi' Sprinetruin” 
El buejue salió de OTbraltar hacia Napniecel 1/IY/ñZ 
con el iicllcopitro ¡\ bordo. ix:m regrese el mismo 
día y arribó al riguicnle. El fi/IYrfi2 rinnió con el 
buque hacia Ascensión y el Adámico Sur. rm el 
KYIY/02 cstaí>a pintado con el esquema de bala 
visibilidad [azul/gris RAF. con escarapelas rojor 
azul y número úc acric en negro; Jü inscripción 
ROYAL NAVY se hobfa borrado* se ci ce que cu- 
brifmlob voji un rcttúnguJu en ncgiu) , El bóilÍKu 
fvw herrado pCJ'O pemumflííé »1 9fiS 

rato. El (>i\WU2 partí A dé ta zona d* e>c luí,iñn cfin ¡n 

"* Yamouth" ham Thuie deí Sur fvfa Geafgm M 
*Snn para pameipar en ia operación ' Keybote 
UtcüperaCLón de la isla), Al llegar el heilcópiem el 

20/Yl/3^ llevó a íbjTíft a vm ^quipp de apovo J* 
brfiGú naval en te ¿arcana Isla Cnnl¡ . anteít la 
CítpíiuiadOn argemina, oc mismo día rJ 21 mw 

vun v) buqué bavia ruértu Arj^mmui udunUfi litt'ú 
c\ 2SJVV fi2 E! imü&l á± } ¿ te 
junio con el buque mmhn al Rpinn 1 'mrtn y rlftcftm- 
barcOcn Fon!and ci 27AlJ/e^i anteó tic que cí bar w 

lUgiisc. íí. Rqs&ytk* el 2®/UÜ/9í?. 

XV626 HAS1 

Desplegado después del J4fVIfS2 

FI I5/VÍ/X2 eje enconrmhn nn; M Reenudron Kio. 
en la escuadrilla úc te Hcljic" en roriíand, cou c I 

c¿dl^o v pintndci *1 títjvcuw Jví bitj» 

vifiihilidad (fl^til/grifi RA^ con ^fU'arATVíJoí; rojo/ 
azul; la inscripción RGYAL NAVY* sene y eoriiger 
en negro). El 20/YI1/82 zorpO con el buque Ueaüt; 
Portland pañi sometida a ülgurtaá rcpartifion.5& 
antea de continuar hacia A&ccnsión el 23/VH/82 + 
donde la "Heeate' + relevó al "EndLLrunce'“ como 
buque de patrulla polar e! 5/ V/82. ’Pennaneció en el 
buque hasta que éste regresó al Reino Unido, de- 
&£rnbarciindo én Portland el 18/11/83 antes de lu 
llegada del "Heeate - ’ a Portsmotnh el mismo día 

XV634 HAS. 1 

Desplegado después del 141VI182 

El I5/VL82 se hallaba en el Escuadrón 829, es¬ 
cuadrilla de la ’ Diomedt ‘ código ' 423 ' . Se em¬ 
barcó el 22/VÍ/82 desde Portland> justo después que 
el buque zarpase de Portsmmnh el mismo día* en 
despliegue hacia el Atlántico Sur, Estaba pintado 
con el esquema de baja visibilidad de azul/gris RAF 
con escarapelas rojo/azui y la inscripción ROY AL 
NAVY* serie y código en negro, Permaneció con la 
"Dioméde*' hasta que ésta regresó al Reino Unido, 
volando hacia Portland el I7/X/32 antes de qué el 
buque amarrase en Portsmouth d mismo día. 
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La contribución deJ Escuadrón Aéreo de ¡a 3" Briga¬ 
da de Comandos de Infantería de Marina (3CBAS) y el 
Escuadrón 656 en la operación “Corporate'’ fue in¬ 
cuestionable, aunque la falta de difusión hizo que no se 
apreciara en su justa medida el papel que cumplieron. 
Los Souts actuaron admirablemente como plataforma 
de misiles, aunque los argentinos no desplegaron tan¬ 
ques en Malvinas, y constituyeron un medio inaprecia¬ 
ble para la evacuación de heridos, a menudo de noche y 
en condiciones extremadamente difíciles. También tu¬ 
vieron a su cargo la misión vital de llevar suministros al 
frente, en momentos en que Jos helicópteros pesados se 
encontraban demasiado exigidos. En la parte final de la 
campana las limitaciones de peso fueron frecuente¬ 
mente ignoradas, confirmando una creencia que desde 
hacía tiempo tenían sus pilotos, de que el Scout “había 
sido diseñado y construido por un herrero”. Pero la 


mayor prueba del éxito de estos helicópteros consiste 
en recordar que de los 12 que intervinieron en la 
operación ' 'Corporate’ ’, no menos de un tercio obtuvo 
la Cruz de Vuelo Distinguido (DFC) para sus pilotos. 

En cuanto al Gazeíle, parece haber operado bien 
como helicóptero de observación sobre el terreno, pero 
su amplia cabina de perspex demostró ser vulnerable a 
los impactos. Aunque estaban armados con cohetes 
SNEB, los Gazelles no dispararon ninguno en comba¬ 
te, pero en cambio complementaron a los Scouts en la 
evacuación de heridos, transportando entre ambos a 
unos 400 ¡sombres que debieron se retirados del com¬ 
bate. Tanto los Gazelles como los Scouts operaban sin 
dificultades desde los buques, sin un tren de aterrizaje 
especialmente diseñado como el que necesitaban los 
Lynx y Wasps. 


ESCUADRON AEREO DE LA 3* BRIGADA DE 
COMANDOS DE INFANTERIA DE MARINA 

I 


Secvt Af I. i de) 3GBAS. 

E&GU&dnllg "Ü '\ fisids iíf7 
Me0al6n_al Qtí-4-93, cuando 
y:i re /es flso ia aplicado eJ 
esQuema üq camuliano ríe 
quk rra v eliminado las 
fflMtmiofaimá da los Boyal 

Kfa//ftes ¡Vía Ma¡o' A. 

Eames. RM} 


La 3“ CBAS se vio involucrada en la crisis desde sus 
comienzos. En respuesta a mensajes recibidos en Lon¬ 
dres desde el Atlántico Sur, a mediodía del I o de abril 
dos Gazelles AH. 1 de la Escuadrilla “A” fueron pues¬ 
tos en condiciones de entrar en acción en cuatro horas 
de plazo. 

Guando llegó la noticia dei desembarco argentino 
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todo el Escuadrón Aéreo de la 3® Brigada fue pucstó en 
condiciones de entrar en acción en 72 ¡loras, a las 
0315Z del 2 de abril. El personal fue convocado y 
comenzaron de inmediato los trabajos de reparación y 
apresto de los helicópteros para su embarque hacia 
Malvinas. Al mando del mayor C. P. Cameron de la 
Infantería de Marina, la misión del 3CBA.S era sumi¬ 
nistrar apoyo de helicópteros ligeros al cuartel general 
de la Brigada, con escuadrillas asignadas a los batallo¬ 
nes 40, 42 y 45 IM. La dotación del escuadrón estaba 
constituida normalmente por 12 Gazelles sin arma¬ 
mento (nueve con base en el cuartel general de la 
unidad, en los cuarteles de Bickleigh, Plymourh y tres 
con la escuadrilla “M” en Arbroath. como apoyo del 
45 de Comandos), cuatro Scouts AH. 1 armados con 
misiles antitanques, más otros dos sin armamento. El 
29 de marzo el 3CBAS tenía la siguiente dotación de 
helicópteros. 
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Scoút AH,1 (e/rmsiks an(tianqucs> 


XP902 ’ ‘ (D)T’ ’ XT629 '' (D)R ” 

XR627 '(D)Q’' XW6I6 *‘(D)P” 


Scout AH.l (uliliiorios) 

* 

XP893 “(D)S” XP907 “(D)U” 

Nota; El XP907 había operado previamente con misiles 
antitanques SS.JJ. pero progresivamente se le fue qui¬ 
tando su armamento hasta que fue relegado a la catego¬ 
ría utilitario. 



Aunque oficialmente estaban ubicados éso los cuar¬ 
teles de Bicksleigh los talleres próximos a las pistas de 
aterrizaje requirieron el traslado temporario de los heli¬ 
cópteros del 3CBAS, con asiento en Plymouth, a la 
cercana Coypool. 

En realidad, debido a un defecto en materia de 
resistencia el XX377 se encontraba siendo objeto de un 
programa de importantes modificaciones en Flee- 
tlands, mientras que el XX399 “en gran parte inutili¬ 
zado’’ después de un accidente (este último fue luego 
caníbal izado para obtener repuestos). Se dirigió enton¬ 
ces un inmediato requerimiento al Director del Cuerpo 
Aéreo del Ejército, para obtener aparatos de reemplazo 
y el 3CBAS subrayó la necesidad de Gazelles con 
soportes fijos para equiparlos con flotadores. El Escua¬ 
drón Avanzado de Helicópteros de Middle Wallop 
tenía tres helicópteros que habían estado destinados en 
Belice (XX4Ü9/AA, XZ326/W y XZ338/X) todos 
ellos con las modificaciones requeridas. De esta mane¬ 
ra. el 3 de abril, dos de esos Gazelles (el XZ326 y el 
XZ338) volaron desde Middle Wallop hasta Plymouth 
para reconstituir a pleno la capacidad del 3CBAS, 
aunque se pasó por alto el hecho que el XZ326 era uno 
de los Gazelles equipado con el anticuado motor Asta- 
zou IIIN2. De los Scoutz AH.l el XP902 fue llevado 
en vuelo a Middle Wallop ei 3 de abril para un cambio 
de motor en los Talleres Aeronáuticos 70, mientras tos 
restantes fueron llevados a Yeovilton el 4 de abril, para 
ser modificados en la Unidad Móvil de Reparaciones, 
Transporte y Salvamento (MARTSU). Esto incluía la 
colocación de blindaje y escudos deflectores de calor 
en los escapes de los aparatos, todos los cuales fueron 
traídos de Irlanda del Norte hasta Aldergrove en Hér¬ 
cules. Al mismo tiempo se decidió reemplazar a dos de 
los helicópteros utilitarios por unidades con armamen¬ 
to antitanque, así que el XV40 y e ¡ XW615 del Escua¬ 
drón 657 fueron llevados en vuelo desde Oakington a 
Yeovilton el 4 de abril, a cambio del XP893 y del 
XP907. Ambos utilitarios se llevaron a Middle Wa¬ 
llop, donde el XP907 fue totalmente restaurado cam¬ 
biándole la cabina por la del XR630 (ex AE'l W). El 
XP893 permaneció en Middle Wallop en el Escuadrón 
de Demostraciones y Pruebas, hasta que se lo llevó a 
Wroughton et 16 de julio 

El 5 de abril los helicópteros comenzaron a disparar¬ 
se hacia sus lugares de embarque. Los tres Gazelles 


AH.l de la Escuadrilla “C’ ; (XX402, XX4M. 
XX4 í 2) fueron llevados en vuelo a Devonport donde 
aterrizaron a bordo del ‘‘Sir Galahad ‘ ‘ entre las 08 i 5Z 
y 0845 Z, mientras que los aparatos de la Escuadrilla 
“A” (XZ326, ZA730 y ZA776) los siguieron para 
posarse en el “Sir Geraint” entre las 0830Z y las 
0900Z. La Escuadrilla “M" (XX376, XX38Ü, 
XX413) voló el mismo día a Marchwood con la mitad 
de los helicópteros de la “B‘\ los Scouts XV140, 
XW615 y XW616) para embarcarse en el’‘Sir Pero iva¬ 
le” y “Sir Lancelot” respectivamente. El Grupo de 
Mantenimiento Avanzado y el Equipo de Reparacio¬ 
nes de Vanguardia se embarcaron en el “Sir Geraint" 
en Devonport el 5 de abril. ¡Tos embarques finales se 
realizaron al día siguiente, cuando los restantes Scouts 
de la Escuadrilla “B” (XP902, XZ338 y ZA728) y el 
cuartel general del escuadrón volaron a bordo del 
“Fearless” después que el buque salió de Portsmouth. 
A pesar de informes posteriores, según los cuales 
3CBAS sólo planeaba llevar nueve Gazelles AH.L 
debe darse cierto crédito a las afirmaciones del Jefe de 
Logística, según las cuales, problemas de espado im¬ 
pidieron el embarque de los 12 aparatos. Simplemente 
habría sucedido que los buques iban tan cargados que a 
tres de los Gazelles (XX392, XZ338 y ZA728) no se 
les dio lugar para embarcar junto con otros vehículos y 
equipos. Parece también que un pedido que se hizo de 
descargar al XZ326 y reemplazarlo por el XX392 o el 
ZA728 también fue denegado por el Jefe de Logística, 
debido a la falta de tiempo. En consecuencia el XZ326 
(que no era considerado de suficiente nivel por el 
3CB AS) fue fletado hacia el sur. De los que se queda¬ 
ron, el XZ338 fue llevado de vuelta el 7 de abril al 
Escuadrón Avanzado de Helicópteros junto con el 
XZ392 (para reemplazar al XZ326) mientras que el 
ZA728 permaneció temporariamente en Plymouth 
hasta que el 19 de abril fue entregado ai Escuadrón 
656. 

Debido a que se desplegaron sólo nueve Gazelles. 
pero fueron todas las tripulaciones disponibles, la rela¬ 
ción piloto-helicópteros era 2 a 1, mientras que para el 
resto de los tripulntes fue justo por encima de 1:1. La 
Escuadrilla “B’ : tenía siete tripulaciones parasus seis 
Scouts AH. 1. El entrenamiento se practicó casi diaria¬ 
mente en el trayecto entre el Reino Unido y Ascensión. 
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mientras ei Grupo Avanzado de Mantenimiento reali¬ 
zaba tareas de último momento en difíciles condicio¬ 
nes. El 16 de abril, por ejemplo, las barras de torsión 
comenzaron a experimentar pérdidas en el XZ326, 
después de haber sido cambiadas un par de días antes. 
La única solución parecía ser el reemplazo de toda la 
cabeza del rotor principal, una operación que incluía 
llevar a mano la pieza desde los hangares hasta la 
cubierta de vuelo. Cuando el buque llegó frente a 
Ascensión, los Gazelles volaron hacia Wideawake pa¬ 
ra que se le hicieran dos importantes modificaciones; ia 
colocación de transponders- de 1 banda y el montaje de 
soportes para cohetes SNEB de 68 mm. 

La falta de armamento defensivo adecuado en los 
Gazelles había sido advertida antes de su salida del 
Reino Unido, así que cuando zarparon tos buques el 
Ministerio de Defensa inició un formidable programa 
de selección y pruebas de un sistema de armas que se 
efectuó contra reloj, pues debía ser instalado cuando 
los aparatus llegasen a Ascensión. Que esto pudiera 
concretarse fue uno de los tantos éxitos que se registra¬ 
ron durante la operación “Corporate’ ’, Con el dato que 
cohetes ÜNEB habían sido disparados individualmente 
con un lanzador experimental desde un Scout en 1970 
y el hecho que estos cohetes formaban parte del arma¬ 
mento de los Harriers GR.3, el Cuerpo Aéreo del 
Ejército seleccionó al MATR.A7SNEB 68 mm. para 
ese tipo de helicópteros. El Gazeile AH.l XW847 del 
Escuadrón de Demostraciones y Pruebas voló el 7 de 
abril a Yeovilton para que se les adaptase un comparti¬ 
mento y un sistema basado en un estudio de la compa¬ 
ñía Westland. Al mismo tiempo se realizaron esfuer¬ 
zos para determinar las existencias disponibles de lan¬ 
zacohetes de seis tubos. 

En las primeras horas dei 8 de abril un avión “char- 
ter” voló desde Hum a París con técnicos de la Wes- 
tiand (entre otros) para iniciar negociaciones con MA- 
TRA, para el suministro de equipos suficientes y de 
detalles técnicos para las pruebas a comenzar en el 
Reino Unido. (Aunque el Ejército se refería siempre a 
los lanzacohetes ' SNEB" los de 68 mm. eran fabrica¬ 
das conjuntamente por MATRA y Brand Armements. 
Cuando se produjeron ciertas dificultades en las nego¬ 
ciaciones de París, los británicos sugirieron que se 
iban a poner en contacto con Brandt. Los lanzacohetes 
MATRA que fueron adquiridos luego se denominaron 
siempre “ SNEB" [e! producto de Brandt ], Todos tos 
proyec tiles de 68 mm. fueron suministrados al Ejérci¬ 
to de los depósitos de la RAF.) Se tuvo éxito en obtener 
ía información esencial y ya de regreso en Yeovil, el 9 
de abril, el equipo de Westland comenzó a analizarla 
mientras se establecían tumos corridos de 24 horas en 
los talleres, con cí propósito de construir e instalar 
equipos de prueba en el XW847. Al mediodía del 10 de 
abril ya se habían entregado dos lanzacohetes en Yeo¬ 
vil y los vuelos de prueba comenzaron a la mañana 
siguiente. El lunes de Pascua (12 de abril) el XW847 
realizó ejercicios de tiro en Larkhill, operando desde ei 
Centro Experimental de Aviones y Armamentos de 
Boscombe Down. Durante las pruebas un blanco de las 
dimensiones aproximadas de un pelotón fue alcanzado 
por 12 cohetes desde una altura de unos 5.500 pies. 
Cuando terminaron las pruebas el XW847 regresó a 
Yeovil y se confirmó el contrato con MATRA para el 


suministro de más lanzacohetes y proyectiles ('2 de 
abril). Al día siguiente el Andover C.l XS606 de la 
Escuela Imperial de Pilotos de Prueba voló a Avignon, 
vía Orly para buscar más lanzacohetes, regresando a 
Lyneham temprano al día siguiente. Desde allí los 
lanzacohetes fueron enviados a Yeovilton para su 
transporte a Ascensión. Mientras tanto el XW847 re¬ 
gresó a Boscombe Down el 13 de abril para una rápida 
verificación de la instalación de los SNEB en vista de 
su operación desde buques. Un segundo Gazeile (el 
XX450/F del Escuadrón Avanzado de Helicópteros) 
voló desde Middle Wallop hasta Yeovilton el mismo 
día, para ser utilizado como reserva en las pruebas, 
pero no se ío usó. Con el sistema SNEB aprobado para 
su empleo operacional, los lanzacohetes fueron des¬ 
montados del XW847 y llevados a Yeovilton para su 
envío con los cinco equipos iniciales. Más equipos 
llegaron desde Francia el 18 de abril y éstos, junto con 
repuestos e importante documentación, fueron despa¬ 
chados hacia Ascensión a tiempo para la llegada de los 
Gazelles del 3CBAS. Los dos aparatos de prueba 
(XW847 y XX450) regresaron a Middle Wallop el 15 
de abril. 

La primera prueba de tiro con los cohetes SNEB fue lle¬ 
vada a cabo por la escuadrilla “A” del 3CBAS el 23 de 
abril y el destacamento de los Talleres Aeronáuticos 70 ha¬ 
bía completado todos los trabajos necesarios (la 
instalación de los transponders de 1 banda y ios lanza¬ 
cohetes) en cinco días, a tiempo para k siguiente etapa 
del escuadrón en su camino al sur. Solamente un aterri¬ 
zaje forzoso del XZ 326 el 29 de abril (se había queda¬ 
do sin combustible) matizó la estadía del 3CBAS en 
Ascensión, donde no hubo ningún otro incidente. La 
llegada a la isla del “Sir Tristram” el 28 de abril, 
permitió a la sección de la escuadrilla “B” que se 
encontraba a bordo del “Fearless” cambiar de buque 
(se trataba de los Scouts AH.l, XP902, XR627 y 
XT629). Sin embargo, como ei cuartel general de ia 
brigada debía permanecer a bordo del' ‘Fearless'' y el 
buque de desembarco debía partir primero hacia Mal¬ 
vinas, se consideró necesaria la permanencia de dos 
helicópteros de enlace a bordo del primero, así que el 
XR627 y el XT629 regresaron al día siguiente. Todos 
los Gazelles retomaron a los buques de desembarco a 
tiempo para la partida hacía el sur desde Ascensión en 
la noche del 29 al 30 de abril, junto con el “Pearleaf ’ y 
la '‘Antelope”. El “Fearicss” permaneció una sema¬ 
na más en Ascensión para esperar la llegada de otros 
barcos desde Gran Bretaña, especialmente del “Euro- 
pie Ferry" que llevaba a bordo a una Sección Avanza¬ 
da del Escuadrón 656 (Scouts AH. i XR628. XT637 y 
XT649) y el “NorlancT' con ei 2 a Regimiento de Para¬ 
caidistas. Ambos buques llegaron a Ascensión justo 
antes del amanecer del 7 de mayo y la Sección del 
Escuadrón 656 fue formalmente transferida a la Infan¬ 
tería de Marina y denominada Escuadrilla 6 (656) 
3CBAS. (N.B.; Esto sugeriría que las escuadrillas ya 
existentes del 3CBAS fueron numeradas de 1 a 4, pero 
no existen evidencias de esto.) AI mismo tiempo se 
borraron las letras de código de los tres Scouts del 
Escuadrón 656 y se les adjudicaron otras con la secuen¬ 
cia del 3CBAS: XR628 “DO’’, XT637 ,l DV’ T y 
XT649 “DN“. (Aunque ahora la dotación de Scouts 
AH. 1 del 3CBAS se había incrementado a nueve heli- 










eópteros, más detalles sobre los tres del Escuadrón 656 
serán hallados en la nómina de esta unidad.) 

El Grupo “Fearless” (Fearless”, “Noriand”, “Eu¬ 
ropio Ferry” y “Atlantic Conveyor”) partieron de 
Ascensión a las 2130Z del 7 de mayo. Desde el 10 el 
grupo comenzó a encontrarse con otros buques de la 
Fuerza de 7 areas. En esa fecha se unió al “Canberra”, 
el “Elk”, la “Ardent”, el “Intrepid” y el 11 a la 
“Argonaut” y al “Tidepool”. El entrenamiento en 
vuelo continuó durante esta segunda etapa del viaje 
hacia el sur, aunque en una escala menor debido a la 
necesidad de preservar la estructura de los aparatos en 
materia de horas de vuelo. Cada una de las tripulacio¬ 
nes de los Scouts practicó aproximaciones controladas 
desde el buque con el “Fearless’ ’ (8 de mayo), ascenso 
y descenso de cargas en el “Europic Ferry” (10 de 
mayo) y vuelo nocturno nuevamente desde el * 1 Fear¬ 
less” (también el 10 de mayo). Los tres Scouts del 
Escuadrón 656 y uno de los helicópteros del “Fear¬ 
less” (XT629) volaron el 11 de mayo a bordo del 
“Elk”, donde fueron guardados bajo cubierta hasta el 
17 de mayo debido a que presentaban indicios de 
corrosión por el agua de mar. El Scout que permaneció 
a bordo del “Fearless” (XR627) fue llevado entonces 
al “Europic Ferry” para continuar con el entrenamien¬ 
to y las operaciones de transporte en helicóptero si¬ 
guieron con el destacamento dei Escuadrón 656 hasta 
el desembarco del “Día-D”. 

El 16 de mayo a las 18Ü0Z el Grupo “Fearless” se 
encontró con los de desembarco en el borde de la zona 
de exclusión, de manera que nuevamente el 3CBAS se 
encontraba en un solo grupo, en posición para los 
desembarcos en San Carlos. El 17 de mayo los cuatro 
Scouts guardados en el “Elk” volaron a] “Europic 
Ferry” y en la tarde del 19 de mayo cada uno de ellos 
disparó un SS. i 1 en el mar, como preparación final 
para los desembarcos. El 20 de mayo (D-l) se produje¬ 
ron numerosos traslados, cuando terminaron de poner¬ 
se en posición para el asalto a la isla. Dos Scouts 
(XP902, XT629) fueron transferidos al “Stromness” 
en apoyo del 45 de Comandos, mientras que los tres 
Gazelles de la escuadrilla ”A” (XZ326, ZA730, 
ZA776) fueron transferidos del ' 'Sír Geraint” al ”Sir 
Tristram”. Los Scouts que se encontraban a bordo del 
“Sir Lancelot” permanecieron donde estaban, así co¬ 
mo los del “Sir Galahad” y del “Sir Percivale”. El 
orden de batalla del 3CBAS fue dispuesto de la si¬ 
guiente manera: 
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Escuadrilla “A” fCf/míiitdantc capitán . 1 . Nctvarmi>c} 

(1) 1 Gazelfe (SNEB) como apoyo directo dél Cuartel 
General de la brigada desde primera hora del día. 

(2) I Gazelle (SNEB) como apoyo directo del Regimien¬ 
to 29 de Comandos, como apoyo de fuego, dirección 
y coordinación. Listo para entrar en acción en 15m. a 
partir de las últimas horas del Día-D. 

(3) I Gazelle (SNEB) en apoyo directo del Regimiento 
29 de Comandos para cualquier misión, desde las 
primeras luces del Día-D, 

Escuadrilla “B” (Comandante capitán J, P, Niblclt) 

(1) 1 Scout como apoyo directo de la Brigada de Co¬ 
mandos . 

(2) 2 Scouts (con armas antitanques) en apoyo del 40 de 
Cdos. 

(3) 2 Scouts (con armas antitanques) en apoyo del 45 de 
Cdos. 

Escuadrilla “C” (Comandante cap. de corb. C. Caryton) 

A órdenes desde el amanecer del Día-D para suministrar 
dos Gazelles (SNEB) como apoyo directo del Escuadrón 
846 en misiones de escolta y protección. Además de 
suministrar un helicóptero de observación para ubicar 
lugares donde ubicar posiciones de artillería antiaérea. 

Escuadrilla ll M” (comándame capitán N. Poutids) 

Para suministrar dos Gazelles (SNEB) como apoyo direc¬ 
to del 42 de Comandos desde el amanecer del i lía-D l In 
Gazelle como reserva. 

Escuadrilla “5“ (comnnaanie. cap. J C GnvnMgkt 

(1) 2 Scouts (con armas antitanques) en apoyo directo del 

2 de Paracaidistas. 

(2) 2 Scouts (con armas antitanques) en apoyo directo del 

3 de Paracaidistas. 


Justo antes del alba dei 2í de mayo el escuadrón 
completo zarpó hacia el estrecha de San Carlos a bordo 
de los buques del Grupo Anfibio. Dos Gazelles de la 
escuadrilla “A” despegaron inmediatamente para 
apoyar un ataque del Escuadrón Especial de Botes 
(SBS) en Fanning Mead, mientras que al romper el día 
dos Gazelles de la escuadrilla “C” (cada uno con una 



Et Gazelle XX412!(C)Y del 3CBAS posado en Tea! tnlet e! 5-6-82, Otro Gazelle del 3CBAS posado en proximidades del Monte Kent, 
mientras apoyada un desplazamiento de los paracaidistas del Regí- (unto al puesto de comando dei Comando 42 de Roya! Mandes, que 
miento 3 desde San Carlos a ese punto (Via Major A Sames, RM) operaba cíesete un tráiler remolcado por un Volvo BV202 _ 





































































ametralladora montada en la puerta posterior para pro¬ 
tección) despegaron del “Sir Galahad” a las 1100Z 
para confirmar la ausencia de tropas enemigas en de¬ 
terminadas posiciones, que habían sido elegidas como 
ubicación para baterías de Rapiery que los que,planea¬ 
ron la operación “Sutton” sabían que no podían ser 
alcanzadas desde tierra. El XX402 y el XX411 recono¬ 
cieron dos posiciones para ios Rapier utilizando una 
técnica de penetración de alta velocidad. Los Gazelles 
se dividieron entonces para comenzar una segunda fase 
de la misión de la escuadrilla “C'\ la de ofrecer 
escolta y protección a los Sea Kings del Escuadrón 846 
que para esos momentos habían empezado a desembar¬ 
car suministros desde los barcos que se hallaban en el 
Estrecho de San Carlos. El Gazelle XX411 (sargento 
A. P. Evans/sargento E. R. Candlish) se encontró con 
el Sea King HC.4 ZA296 cuando éste despegó del 
“Canberra” llevando colgada una carga de munición 
para morteros. El Sea King se dirigió -pasando Hospi¬ 
tal Point- hacia el establecimiento San Carlos, sobre¬ 
volando la vanguardia del 3 de Paracaidistas. Ambos 

helicópteros continuaron hacia Punta Cameron, donde 
la tripulación del Sea King se dio cuenta del error que 
había cometido al adelntarse tanto y haciendo un giro 
de 180° se dirigió hacia el oeste. El XX411 también 
viró, pero cuando completaba la maniobra (alrededor 
de las I MIZ, a 80 nudos y a 40 pies de altura) fue 
alcanzado en el rotor de cola y en el motor por seis 
disparos de armas ligeras. Estos provenían de una 
unidad deí Ejército, la compañía “C” del Regimiento 
25 de Infantería. El Gazelle se inclinó violentamente y 
comenzó a perder altura y en diez segundos Andrews 
Evans logró posarlo en el mar, pese a estar herido en el 
pecho y en el estómago. El XX411 se hundió rápida¬ 
mente pues su sistema de flotación le había sido retira¬ 
do para ubicar el soporte de la ametralladora de abor¬ 
do. Ambos tripulantes se las arreglaron para abandonar 
el helicóptero y Candlish ayudó a su colega, grave¬ 
mente herido, a nadar hasta la costa. Desgraciadamen¬ 
te Andrew Evans murió poco después. 

Minutos después de esta pérdida, el XX402 (tenien¬ 
te (C Francis/cabo primero B. Grifftn) fue enviado 
delante de otro Sea King para obtener más información 
sobre las posiciones argentinas. El Gazelle sobrevoló 
Punta Cameron e hizo un giro a la izquierda a 70 pies 
de altura cuando (alrededor de las 1146Z) fue también 
alcanzado a estribor y abajo por el fuego de armas 
ligeras de la misma unidad del Ejército que había 
derribado a! XX41 i. El XX402 se estrelló en la falda 
de una colina cerca de Clam Creek (UC637922) y sus 
dos tripulantes murieron instantáneamente. El Gazelle 
XX412 (capitán R. J. Makeig Jones/cabo R. Fleming) 
de la escuadrilla “C” también recibió varios impactos 
de armas ligeras en las primeras horas del día, pero 
consiguió volar hasta el' 4 Sir Galahad ”, El Gazelle fue 
puesto en servicio nuevamente dos horas después lue¬ 
go de habérsele efectuado reparaciones. Al concluir la 
jomada todos los Gazelles restantes regresaron a sus 
respectivos buques para pasar la noche, mientras que 
los Seouts permanecieron en tierra, en un punto justo al 
norte de la planta frigorífica de Bahía Ajax. Entre ellos 
Sé encontraba el XR627 que se había unido a la escua¬ 
drilla “B”, después de operar desde el “Europio 
Ferry’*, 

Fue así que el 3CBAS fue la primera unidad aérea, 


con base en Malvinas. Los tres Seouts del Escuadrón 
656 regresaron a bordo del “Europio Ferry” al que se 
le ordenó salir dei estrecho durante la noche, en pre¬ 
vención de ataques aéreos al amanecer. 

El cuartel general de la 3* Brigada de Comandos se 
trasladó a tierra en San Carlos al alba del 22 de mayo y 
las tres escuadrillas de Gazelles también volaron hacia 
la costa, para dispersarse y protegerse en vista de la 
posibilidad de ataques de la aviación argentina. La 
escuadrilla “A” se unió aí 40 de Comandos en base de 
Montañas Verdes, San Carlos, la “C” se trasladó a 
una posición enfrente de Bahía Bonners y la “M” se 
instaló justo al norte de Bahía Ajax, mientras que el 
cuartel general del escuadrón y el grupo avanzado de 
mantenimiento ocuparon otro lugar. Las ubicaciones 
elegidas por el 3CBAS demostraron haber sido bien 
elegidas, pues entre el 22 y el 25 de mayo gran número 
de aviones argentinos las sobrevolaron, pero ninguno 
atacó directamente las posiciones del 3CBAS, En rea¬ 
lidad los únicos daños registrados por la unidad duran¬ 
te el período inicial de su traslado a tierra firme se 
produjeron el 27 de mayo, cuando una esquirla que 
saltó de un depósito de municiones incendiado en 
Bahía Ajax alcanzó al XR627, cuando se le estaban 
efectuando reparaciones. Sin embargo, para el 31 de 
mayo estaba de nuevo en condiciones de volar. El 22 
de mayo se produjo un cambio de elementos en las 
escuadrillas cuando el Gazelle XX376 fue transferido 
de la “M” a la “C” para compensar las pérdidas 
sufridas por esta última el “Día-D’\ 

E! 27 de mayo, cuando comenzó el avance del 2 de 
Paracaidistas hacia Darwin, los dos Gazelles de la 
escuadrilla “M“ (XX38Ü y XX413) al mando deNick 
Pounds se les asignó la misión de apoyo directo, como 
’ a los dos Seouts de la escuadrilla “B” (XP902 y 
XT629), comandados por Fred Niblett, Con las prime¬ 
ras luces del 2S de mayo los cuatro helicópteros se 
desplazaron hacia la posición del escalón avanzado del 
escuadrón, en las montañas Sussex y allí, cuando el 
tiempo lo permitía, avanzaron hasta Camila Creek. 

Desde allí comenzaron a transportar munición a la 
línea del frente, hasta que a las 1445Z llegó la informa¬ 
ción de que el jefe del 2 de Paracaidistas (teniente 
coronel H. Jones) y otros del Batallón Táctico del 
Cuartel General habían sido “gravemente heridos". 
Ambos Gazelles aterrizaron inmediatamente, mientras 
que la munición para armas ligeras que había sido 
cargada a bordo de los Seouts fue sacada “en segun¬ 
dos' 1 y se metieron camillas en la parte posterior de la 
cabina, para que las asegurasen los artilleros. Los 
aparatos despegaron inmediatamente para rescatar a 
los heridos y mientras volaban hacia la vanguardia el 
XP902 (capitán J. P. Niblett/sarg. J. W. Glaze) y el 
XT629 (teniente R. L Nunn/sarg, A. A. Belcher) 
fueron atacados por dos Pucarás de la II l Brigada. 
Ambos Seouts lograron evitar con éxito el primer ata¬ 
que , prevenidos por sus artilleros. Uno de los Pucarás 
(seguramente el A-537 piloteado por el teniente Gimé¬ 
nez) atacó nuevamente y el sargento Belcher resultó 
herido en la pierna derecha por un proyectil de cañón 
de 20 mm. y en la espinilla izquierda por balas 
7,62 mm. mientras que Richard Nunn fue alcanzado 
por un impacto directo y murió instantáneamente. Al 
estrellarse el helicóptero, a una milla a! sudeste de 
Camilla Creek House, el sargento Belcher salió despe- 
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Arriba: Contra of fondo efe Punta 'Pirámide* en la tsia Ascensión, se ve a! Scout AH 1 
XR627JDQ de ia Escuadrilla S' f de/ 3CBAS despegar dede fa plata forma de proa del 
'Canberra ' Este buque tenia otra plataforma a popa y más tarde, a raíz úei intenso tráfico 


de las chimeneas. La foto fue probablemente tomada el 30-4-82 (Dr R. E Mayner 
Derecha: Durante fa Operación Corporal e\ se amplió fa carga autorizada de tos S 
5.550 fibras a 5.500 libras, fo que permitió un mejor uso de su capacidad de ira, 
mediante eslingas Colgadas bajo el fuselaje. Aquí se ve a un Scout no identificado 
mándase a/ 'W arlñnd" circa ef 18-5-82. 

(Via R. Hiff) 
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A causa tíe una "plantada" del 
riiotci en vuelo úusüe Wideawa- 

k& al "Sit G&raint", esie Qazelí& 
(vi XZ326 (C)W se incrusto en % 
playa La habilidad de) pilote, 
sargenta i*. Cangaan. nao quq el 
aterrizaje de emergencia se pro¬ 
dujera sin danos mayores para la 
máquina. Alrededor cíe ene se 
ven algunos curiosos en ropas 

de playa (ViaCo. D.E. Canternu- 
ry, AACj 


dido del aparato y a pesar de sus horribles heridas logró 
inyectarse un sedante. Mientras tamo, el XP902 regre¬ 
só a Camilla Creek y el Gazelle XX413 (capitán N. 
Pounds/cabo J. C. Wood) despegó inmediatamente 
para ubicar al Scout derribado. El XP902 voló nueva¬ 
mente hacia la vangurdia porque el sargento Belcher 
había sido hallado vivo y ío evacuó al hospital de 
primera línea en Bahía Ajax. Cuando Jeff Niblett se 
aproximaba a este lugar, pudo pasar un informe radial 
sobre la situación del 2 de Paracaidistas, así que se 


decidió enviar dos Scouts del Escuadrón 656 (XT637 y 
XT649) para la evacuación de heridos. El XP902 cargó 
nuevamente combustible en las posiciones del Escua¬ 
drón 656, antes de regresar a Camilla Creek, seguido 
por los helicópteros de esa unidad y dos Scouts del 
3CBAS armados con cohetes SS. 11, piloteados por el 
sargento J. P. Menghini (XW615) y suboficial del 2 o 
A. S. Robinson (XW616). 

A consecuencia de una exitosa maniobra de ataque 
, en pinza, el asalto contra Gosse Green adquirió impul- 







































































A díféréftóta dé fas Gozoífa 
dol 3QBAS f fas dél 
kzousdrón BSG mffipro 
operaron con w$ fiit$tÍQ$ 
eoiccéclMs Aquí ve s/ 
XZ20Ü s/ 74-É-3? a prim^fñ 
tlQM. 3 punto río QiiQQUQr un 
nenüo üe tos 5 c¡jíí áuarüs 
hado ü¡ puesto úü sangro üe 
Qoot Ptdqe- {Püui Hafay t 
"£üLDt&Ñ A Aag&iifiG*') 


jfu. Se decidió entonces que los Scouts armados con 
SS.ll no eran más necesarios, así que regresaron a 
Bahía Ajax. Los restantes permanecieron el resto de la 
jomada dedicados a una intensa tarea de evacuación de 
heridos. En reconocimiento por el extraordinario co¬ 
raje de que dio muestras Richar Nunn al volar hacia la 
vanguardia en el momento culminante de la batalla, se 
le otorgó postumamente la Cruz de Vuelo Distinguido. 
También se reconoció el liderazgo ejercido por Jeff 
Niblett al mando de la escuadrilla il B”. Por su excep¬ 
cional habilidad y trabajo de equipo con el otro tripu¬ 
lante para evadir el ataque del Pucará, así como por un 
hecho posterior, cuando evacuó a un infante de marina 
herido desde el Monte Challenger en medio de la 
oscuridad y la niebla, también se le otorgó la misma 
condecoración. 

Inmediatamente después de la capitulación de Dar- 
win y Goose Green el 3CBAS asumió la tarea del 
suministro de agua, provisiones y combustible, segui¬ 
da por el traslado de importantes prisioneros para su 
interrogatorio en San Carlos. A consecuencia de una 
información suministrada por los civiles de Goose 
Green a la escuadrilla '‘M" se le asignó una misión; 
Varios de los Habitantes del lugar habían visto eyectar- 
sc a un piloto de líarrier GR.3 (XZ988) unas millas ai 
oeste de la población. El Gazelle XX38Q (teniente W. 
L. Scott/sarg. K. Priest) partió para investigar cada 
casa en esa área, con la esperanza de que el piloto (jefe 
de escuadrón R. D. Iveson) estuviera escondido en 
alguna de ellas. La búsqueda tuvo éxito e Iveson fue 
hallado en Paragon House, siete millas al oeste de 
Goose Green y conducido a San Carlos. Con la llegada 
allí de la 5‘ Brigada de Infantería, la sección de tres 
Scouts del Escuadrón 656 que operaba con el 3CBAS 
desde el 7 de mayo, retomó ai control del cuartel 
general del 656 a partir del L de junio. Entretanto los 
aparatos del 3CBAS habían comenzado a prestar 
apoyo a la 3“ Brigada de Comandos en la penetración 
desde la cabeza de playa de San Carlos. Para el 30 de 
mayo el 45 de Comandos y el 3 de Paracaidistas se 
habían desplazado tierra adentro hasta Caleta Teal y la 
marcha del primem contó con el apoyo de todos los 
aparatos disponibles del 3CBAS. La tarca incluía el 
transporte de suministros a la vanguardia y la evacua¬ 
ción de lesionados. La escuadrilla “M” (XX380 y 
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XX413) avanzaron hacia Tea! el 30 de mayo, para 
colaborar en el establecimiento de posiciones, los dos 
Scouts de la escuadrilla “B” (XP902 y XW616) tam¬ 
bién se movieron hacia la vanguardia el 31 de mayo 
con el cuartel general de la 3* Brigada de Comandos. 

Durante los tres primeros días de junio el mal tiempo 
impidió la utilización de ios Wessex y los Sea Kings en 
las zonas de avanzada, así que losGazelles y ios Scouts 
fueron empleados para conducir personal y equipos. 
Al mismo tiempo el “Sir Percival” fondeó frente a 
Tea! para ser utilizado como una bienvenida estación 
de reaprovisionamiento de combustible. Los tres 
Scouts que habían permanecido en Bahía Ajax 
(XR627, XV140, XW615) se desplazaron hasta Estan¬ 
cia House el 4 de junio, donde se les unieron el XP902 
y el XW616 provenientes de Teal. De esta manera la 
escuadrilla “B” se encontró nuevamente concentrada 
en una base de vanguardia (permaneció en realidad en 
Estancia House hasta después de la capitulación del 14 
de junio). La escuadrilla “C" (XX37Ó y XX4Í2) que 
había operado como apoyo del 3 de Paracaidistas para 
su avance hasta Teal, se desplazó del área de San 
Carlos hasta la mencionada caleta el 5 de junio. Dos 
días después la escuadrilla “A" (XZ326, ZA730 y 
ZA776) fueron transferidos a la base avanzada de 
Estancia House. Para mejorar lás comunicaciones un 
cierto número de estaciones repetidoras de transmisio¬ 
nes (REBROS) fueron ubicadas en las zonas de van¬ 
guardia y en ¡a noche del 8/9 de junio un Sea King 
HC.4 del Escuadrón 846 instaló una en el Monte Kent. 
Desgraciadamente, debido a un error del piloto y a la 
inexperiencia del suboficial a cargo de !a estación, ésta 
fue ubicada en una posición expuesta al fuego argenti¬ 
no. Esa misma noche fue blanco de la artillería y 
aunque el equipo de tres hombres logró escapar, uno de 
ellos resultó con heridas leves. El Scout XP902 (Ni- 
blett/Glaze) concretó una evacuación nocturna del he¬ 
rido en una pausa del bombardeo. 

El 9 y i 0 de junio la mayoría de los helicópteros 
estuvieron dedicados a la acumulación de suministros 
para las unidades de vanguardia (42 de Comandos. 45 
de Comandos y 3 de Paracaidistas). Dichas unidades 
habían alcanzado sus objetivos en el Monte Haití el, e! 
Dos Hermanos y el Monte Longdon para el 12 de junio 
y, aparte del traslado por parte de la escuadrilla “A" 
de algunos importantes prisioneros argentinos, todas 
las tareas estuvieron relacionadas con evacuación de 
heridos y el transporte de suministros, infortunada¬ 
mente la escuadrilla “M” debió dedicarse a la evacua¬ 
ción de heridos el 11 de junio, a consecuencia de un 
incidente entre efectivos del 45 de Comandos. Esc 
mismo día llegaron a Estancia House los Scouts del 
Escuadrón 656 (XT637/sarg. R. Kalinski) y XT649 
(cap. J, G. Greenhalgh). Temporariamente destacados 
en la escuadrilla “B ” como apoyo del 3CBAS, aunque 
luego Greenhalgh cambió del XT649 al XW282. El 14 
de junio la evacuación de heridos requirió más de cinco 
horas de vuelos continuos desde las primeras luces del 
día. Las bajas se debieron a que el 42 de Comandos 
quedó atrapado en un campo minado argentino. Más 
tarde esa mañana los Scouts de la escuadrilla “B" 
XV140 (sarg. C. J. Watkim/cabo H. Whalc) y otro 
tripulado por el teniente V. B. Shaugnessy y el cabo G. 
Carvell (casi seguramente el XW616) se unieron a los 1 


398 



















Fí Sqüuí ah. í XW6WIOP de la Escuadrilla “ B " cíe/ 3C8AS es raafcasteetoto de comDüSfiOte en /a Base Avanzada de leal, durante una 
operación de rutina con los rotores funcionando, el31 -3-82. Ef combustible, en tambores de 200 litros, había sido llevado hasta alfí poco apt&$ 
por helicópteros Wessex y era bombeado medíante un equipo Zenith portétiL En segundo plano se ve ai helicóptero del comandante oe la 
Escuadrilla, capitán Ji P Nibbiett, esperando su turno en el Scouí AH I XP902/OT. Esto ocurría mientras ambos helicópteros úperaban 
apoyando d avanzo del Comando 45 de Infantería de Marina desde San Carlos a Teal Inlet 

(P.O'P.HoidgáLc t m 



La infantería argentina logró míe 
derribo de un Gmblló AH, I aún 
simple fuego reunido'’ de armas 
livianas, a temprana hora dei 
"Día D” {21-£-Q2} de! detember 

co británico en san Canos , Fihe- 
Ücópterv, matrícula XX402/{G)G 
del 3CBAS, Escuadrilla *■£“'. fue 

uno de ios acribilla üm por dispa¬ 
ros de los hombros do! equipo do 
combate , ‘Gtíemes , \ imeoranm 
de la compañía “O" de/ Regí 
miento de infantería 25. ai mando 
dei tenionto V* Garles Daniel 
tehgn y cayó fuera do control cer 

ca del i fosan Car/as Supiioio, el 

Ion f en te K. Francís y&í tripulante, 

cabo B. Gritfín. murieron en eí ac¬ 
to, (Simón Falla) 






Scouts del 656 para efectuar un ataque contra fortifica¬ 
ciones y tropas enemigas en retirada, al sudoeste de 
Puerto Argentino, De ios diez SS.ll que se dispara¬ 
ron, nueve alcanzaron los blancos fijados, mientras 
que el restante sufrió un desperfecto en su mecanismo 
de dirección. Una de las fortificaciones resultó ser un 
emplazamiento de un cañón de 105 mm. Durante el 
resto del día el 3CBAS continuó sin cesar la evacua¬ 
ción de heridos y reaprovisionamiento hasta que se 
anunció el alto el fuego a las 1630Z. £1 Gazelle XX412 


_ 


(capitán de corbeta Coryton, comandante de la escua¬ 
drilla 4 C ’) voló a Puerto Argentino con una bandera 
blanca y con el comandante del 22 de Tropas Especia¬ 
les a bordo, para iniciar las negociaciones. El Scout 
XP902 (Niblett) también voló hacia Puerto Argentino 
y pasó allí la noche. 

Una vez firmada la capitulación el Cuartel General 
de la 3’ Brigada de Comandos se trasladó a Puerto 
Argentino, el 15 de junio, mientras que la escuadrilla 
, “ B ’ ’ se desplazó al campo de deportes de la capital de 
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a isla. El 16 el Cuartel General del 3CBAS llegó a 
Puerto Argemino, y la escuadrilla “A” se instaló en la 
pista del hipódromo. Las escuadrillas “C” y ” M” 
permanecieron en caleta Tea! hasta la mañana del 23, 
cuando el personal se dirigió al “Sír Percívale” para 
embarcarse luego en el “Canberra”. Dos Gazelles de 
reemplazo (XW893 y XX444) llegaron el 18 de junio a 
Puerto Wiiliam a bordo del “Contender Bezant'' y 
ambos fueron asignadas a la escuadrilla “A". Sin 
embargo, la campaña del 3 CBAS había virtualmente 
concluido y la mayor parte de los aparatos fueron 
embarcados en el “Elk” el 23 y 24 de junio para su 
regreso al Reino Unido. El ZA730 (para el que no se 
consiguió espacio a bordo) más los dos que habían 
llegado en último término fueron entregados al Escua¬ 
drón 656 y volaron hacia i ! itzroy el 23 de junto. El 
“ELk“ llegó a Devonport d 12 de julio y los Scouts y 
Gazelles fueron llevados a la Unidad Móvil de Repara¬ 
ciones, transporte y salvamento (MARTSU), para ser 
guardados temporariamente en Netheravon, mientras 
en Míddie Waliop se organizaba el “Aviación de Ejér¬ 
cito 82“ Aparte del XZ326 (enviado directamente a 
Middie Wallop) todos los helicópteros fueron llevados 
por carretera a Netheravon el 14 y 15 de julio (ver 
características individuales de ios aparatos). De acuer¬ 
do con el “Aviación de Ejército 82” la flota dei 
3CRAS fue entregada a los Talleres Aeronáuticos 70 
para un repaso general y (en algunos casos) para una 
reconstrucción lotal. 

Las horas de vuelo de los Scouts y Gazelles del 
3CBAS puede resumirse de la siguiente manera: 


Gazelle AH.I 

54*20/5 

21/5-24/6 

Total 

XX 73 6 

46,5 hs. 

162 f 0 hsr* 

208,5 hs. 

XX380 

47.9 

HU 

189,0 

XX402 

30,0 

0,4 

30,4 

| M i 

34,1 

0.4 

34.5 

XX4I2 

20,3 

168,3 

!88,6 

XX413 

453 

149,6 

394,9 

XZ326 

18.1 

121,8 

139,9 

2A730 

3 i, 2 

152,9 

¡84,1 

ZA776 


. 127,1 

152,9 


299,2 US, 

1 023.6 hs. 

1322,8 b$ 

ÍScout AH*I 

5/4-20/5 

21/5-24/6 

Total 

XP902 

33,7 he. 

120, i hs + 

153,8 hs. 

XR627 

60,2 

65,0 

125,2 

XT629 

30,6 

21,1 

51.7 i 

XV140 

39,8 

132,3 

172, l 

XW615 

38,3 

129,2 

167,5 

XW616 

13,5 

104,0 

117.5 1 


216.1 b& 

57 U hs* 

787.8 hs. 


Numerosas publicaciones han mencionado la utili¬ 
zación por parte del 3CBAS de un Agusta A-I09A del 
Batallón de Aviación de Combate 601 capturado, en el 
período que siguió a la capitulación. En realidad el 
personal del 3CBAS (y el mayor Cameron en particu¬ 
lar) “reclamaron’’ los dos A-1Ü9A que hallaron en el 
hipódromo de Puerto Argentino, pero ningún miembro 
del personal de la unidad tenía experiencia suficiente 
para volar un helicóptero h¡turbina. En cambio fueron 
puestos en servicio con el escuadrón 846 y ambos 
fueron llevados en vuelo al "Feariess” entre el 16 y el 
17 de junio para su transpone al Reino Unido. Cuando 
el buque se aproximaba a Ascensión el 3 de julio los 


helicópteros fueron repintados y se les asignó el código 
del Escuadrón 846 (AE331 “-/VC” y AE-334 “-/ 
W). Sin embargo, como deferencia hacia el 3CBAS, 
el esquema aplicado ai AE-331 fue modificado durante 
la etapa final del viaje y se le otorgó el código “CC” 
(unidad vacante). Al ver esas marcas en el Reino 
Unido se dio la impresión errónea de que el helicóptero 
había sido capturado y utilizado por el 3CBAS. 


' Tripulaciones del 3CBAS durante la operación 
“Corporate” y sus distinciones; 

Pilotos 

Mayor C.P. Cameron IM (comandante) CruzMili- 
tar; Escuadrilla “A”; cap, A.B. Newcombe IM, 
mencionado en ios partes; ten. C.ff.G. Buulf (Real 
Cuerpo de Transportes); ten. G.VT. Hall IM; sarg . 
D.R. Pulford IM; sarg. S. Congdon (Aviación de 
Ejército); sárg. DJ. WkitelM. Escuadrilla “B”! 
cap. J.P. Niblett IM, Cruz de Vuelo Distinguido; 
ten. R.J. Nunn IM, Cruz de Vuelo Dstinguido , 
muerto en acción; ten. V.B. Shaugnessy IM; subofi¬ 
cial A.S. Robinson IM, mencionado en los partes: 
sarg. R.A. Brocklehurst IM; sarg. J.P. Mengbini 
IM; sarg. C.J. Watkins IM. Escuadrilla “C”: 
capitán de corbeta C.R.A. Coryton AR, menciona¬ 
do en los partes ; ten. K. Francis IM (muerto en 
acción); cap. C. GUI AR; cap. R.J. Makeig-Jones 
AR, mencionado en los partes; sarg. P.N. Bees ton 
IM; sarg. J.A. Chapelle IM; sarg. A.P. Evans IM. 
mencionado en los partes (muerto en acción). Es¬ 
cuadrilla “M”: cap. N.E. Pounds IM , menciona¬ 
do en los partes; ten. W. L. Scort IM; sarg. A. 
HorswiU (granaderos de la guardia ) sarg . W,C, 
O’Brien IM, Medalla de Vuelo Distinguido; sarg. 
DJ. WaldronlM. 

Además de las distinciones antes mencionadas, 
el ten, Scott mereció más tarde una mención 
í especial del Comandante en Jefe de la flota. 
También debe tenerse en cuenta que las recom¬ 
pensas del ten. Nunn y del sarg. Evans fueron 
otorgadas con carácter póstumo. 

Tripulantes 

Escuadrilla “A” (observadores): sarg. P.A. 
Cranch IM; cabo A.G. Hamilton IM; cabo C.J. 
Maguire IM; cabo M.D. McDaniel Irn; cabo M.J, 
Roughton IM; cabo G.A. Saxton Im. Escuadrilla 
“B” ( artilleros antitanques); sarg. A.C. Belcher 
IM;sarg. J.W. GlazelM; sarg. J. Pitman IM; cabo 
R.L. Campbell IM; cabo G. Carvell IM; cabo H. 
Whale IM; cabo 2 o G.E. Blackstone IM; Escuadri¬ 
lla “C” (observadores): sarg. E. Candlish IM, 
mencionado en los partes: cabo A.T. Blowers IM; 
cabo R. Fleming IM; cabo A.L. Hoggan IM: cabo 
2" Grijfin IM ( muerto en acción). Escuadrilla 
“M” (observadores): sarg. K. Priest IM; cabo R. 
Davenport IM; cabo J.C. Wood IM: soldado Dru - 
mondIM. El sargento Glazey y el cabo Houghtóil 
fueron distinguidos con una mención especial del 
Comandante en Jefe de la flota. 
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ESCUADRON 656 DEL CUERPO 
AEREO DEL EJERCITO (AAC) 


La inclusión del Escuadrón 656 en la infraestructura 
de la operación “Corporate” era en sí misma una 
anomalía. Fue producto de cambios en las misiones 
asignadas, como resultado de las apreciaciones de inte' 
ligencia sobre el poderío de las fuerzas argentinas en 
Malvinas. La reacción inicial del gobierno británico, al 
enterarse del desembarco argentino había sido el envío 
de un grupo de portaaviones, para establecer lo que 
sería la zona de exclusión total (TEZ), seguido de 
inmediato por un Grupo Anfibio de Desembarco de 
Infantería de Marina, si un asalto desde el mar se 
convertía en la única manera de recuperar el control de 
las islas. La 3 a Brigada de Comandos zarpó a bordo del 
“Canberra" el 9 de abril (acompañada por el 3 de 
Paracaidistas que había sido transferido desde la 5" 
Brigada de Infantería, para reforzar a los infantes de 
marina). Cuando más tarde los servicios de inteligen¬ 
cia estimaron en 10.000 a las fuerzas areentinas en el 
archipiélago, se dio la orden de que el 2 de Paracaidis¬ 
tas se desplegase asimismo en el sur (también como 
parte de la 3 a Brigada), mientras que, al mismo tiempo, 
se ordenaba “prepararse para zarpar” a la 5 a Brigada 
de Infantería designada como guarnición de Malvinas. 
Antes de la operación “Corporate’' (el 29 de marzo) la 
5* Brigada estaba compuesta por los siguientes bata¬ 
llones; 

jjH ^ ;■ í j 

/ ír - Batallón de! 7‘\ Duque de Edinburgo, Rifleros Gurk- 

ha (117 CR) 

2 <ía. g a t a }j¿ n¡ Regimiento de Paracaidistas (2 PARA) 

3 er Batallón, Regimiento de Paracaidistas (3 PARA) 

En circunstancias normales, el apoyo de helicópte¬ 
ros livianos (escuadrón aéreo de la Brigada) para la 5“ 
Brigada de Infantería era suministrado por el Escua¬ 
drón 658 de Ncthcravon, que también proveía un des¬ 
tacamento de tres Scouts de apoyo al Servicio Aéreo 
Especia! (SAS) en Hereford. Sin embargo, cuando se 
anunció el 16 de abril que un destacamento del Cuerpo 
Aereo del Ejército (Army Air Corps-AAC) acompaña¬ 
ría ai Grupo 2 de Paracaidistas, el Escuadrón 658 se 
encontraba muy por debajo de sus efectivos normales. 
Además debe haber existido cierta inquietud por el 
hecho de que la 5* Brigada de Infantería se había 
formado recién en enero de 1982, lo que significaba 
claramente que el Escuadrón 658 y los regimientos de 
paracaidistas no habían establecido todavía una efecti¬ 
va relación operad onal (a diferencia, por ejemplo, de 
la que existía entre el 2 PARA y el Escuadrón 656 
cuando este último fue estacionado en Farnborough), 
En todo caso, cuando el 2 PARA supo que debía 
acompañarlo un destacamento del AAC, pidieron es¬ 
pecíficamente que fuese el Escuadrón 656 (que el 29 de 
marzo constituía el Escuadrón Aéreo de la I a Brigada 
de Infantería) y especialmente aquellos pilotos con 
quienes el regimiento se había ejercitado en Africa 
Oriental en 1981. Así que el destacamentó fue formado 



con efectivos del Escuadrón 656 (por ese entonces en 
“stand by”) y tenía como reserva al Escuadrón 657. 

Comandado por el mayor C.B. Sibun el Escuadrón 
656 del AAC tenía a su cargo los siguientes aparatos el 
29 de marzo; 


Scout AH.I Gazelie AH I 

XR628 XT642 XV130 XW912 XZ332 XZ346 
XT626 XT649 XV139 XZ329 XZ340 


Los helicópteros que componían normalmente el 
escuadrón eran seis Scouts AH.I con armas antitan¬ 
ques y seis Gazelles AH.I sin armamento, pero en 
realidad tenía uno menos de estos últimos. A diferen¬ 
cia de la apresurada partida del 3CBAS, los planes de 
despliegue del 656 le dieron el tiempo justo para la 
preparación total de su equipamiento. Los informes 
sugieren que un Gazelie y un Scout volaron a Portland 
el 10 de abril para la instalación de transponders de I 
banda, que habían sido sacados de Wasps HAS. I de la 
Armada Real. Dos de los Scouts del escuadrón (XT626 
y XT642) tenían todavía que ser equipados con trans¬ 
misores de radio ARC340 y ambos estaban previstos 
corno reemplazos. La operación “Corporate" simple¬ 
mente aceleró dichos planes, el XT637 y el XW282 
volaron desde Wroughton a Ncthcravon d 16 de abril 
como sustitutos mientras que los XT626 y XT642 
hicieron el recorrido inverso el 19 de abril. En total 
contraste con la situación de los .Scouts. todos los 

i 

Gazelles del Escuadrón 656 se encontraban en la pri¬ 
mera etapa de modificaciones y en consecuencia fue¬ 
ron reemplazados por aparatos que habían completado 
la Fase íl del Programa correspondiente on Flcctlands, 
Los XX409, XZ290, XZ3Í4 y XZ321 fueron transferi¬ 
dos del Escuadrón Avanzado de Helicópteros de Mid- 
die Wallop en abril y el XX409 era el segundo de los 
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Gazelles que había estado en Belice con “MGD 60” 
preparadas (soportes fijos para equipos de flotación). 
El primero de los aparatos equipado de esta manera 
(XZ326) ya se había unido al 3CBAS. El ZA728 
(escuadrilla “A” del 3CBÁS), que no había sido 
transportado con el grueso de la unidad (aparentemente 
por falta de espacio) voló desde Coypool a Netheravon 
el 19 de abril. Finalmente, para completar totalmente 
los efectivos de Gazelles, el XX377 (ex-3CBAS) fue 
asignado al Escuadrón 656. Este helicóptero había 
estado sometido a un programa de modificaciones en 
Fleetíands (incluida la instalación de un altímetro ra¬ 
dar) cuando partió el 3CB AS, pero en todo caso estaba 
previsto que prestaría servicio con el Regimiento de 
Irlanda del Norte. En realidad, se cree que el XX377 
fue entregado al Province el 26 de abril, pero fue 
entonces reasignado inmediatamente al Escuadrón 656 
y llegó a Metheravon el 29. (El XZ320/T del Escuadrón 
Avanzado fue llevado en consecuencia hacia el Ulstcr, 
en reemplazo del XX377). Los cinco Gazelles origina¬ 
les del Escuadrón 656 ÍXW912, XZ329, XZ332, 
XZ340 y X7. 346) fueron asignados y entregados al 
Escuadrón Avanzado de Helicópteros; de Middie Wa- 
llop. Los aparatos preparados para el despliegue con el 
Escuadrón 656 en el Atlántico Sur eran los siguientes: 


Scout AH. 1 Gazelle AH. í 

XR628 XT649 XV139 XX377 XZ29Q XZ321 

XT637 XV130 XW282 XX409 XZ314 ZA728 


Destacamento Avanzado del 
Escuadrón 656 


Respetando los deseos del 2 PARA, el Escuadrón 
656 le dio el mando de su sección avanzada al capitán 
J.G. Greenhalgh. Dos de los pilotos del escuadrón 
partieron hacia el surco» él, e! sarg. R. Kalinski y el 
sarg. R. J. Walker. Tres Scouts AH. 1 (XR628, XT637 
y el XT649) volaron hasta los muelles del Southamp- 
ton el 21 de abril, para ser cargados en c! ‘'Europio 
Ferry”. El buque zarpó el 22 de abril y después de un 
ejercicio de reaprovisionamiento de combustible en 
alta mar con el “Grey Rover” y algunas prácticas de 
aterrizaje de los helicópteros en el puente, ilegó a 
Portland para una breve etapa. Esto le permitió a Rick 
Walker volar de regreso a Middie Wallop el 23 de 
abril, en el Scout X r i 637, para cambiare! simulador de 
los cohetes SS.11 que tenía una falla y a Nethcravon 
para recoger algunas cosas de último momento. Mien¬ 
tras estaba ausente el resto de las tripulaciones fue a 
tierra y eligiendo la colina más abrupta de Portland Bill 
se dedicó a un riguroso entrenamiento físico: El “Eu¬ 
ropio Ferry” zarpó de Portland el 25 de abril rumbo a 
Freetown, Sierra Leona, acompañado por el "Atlantic 
Onnveyor” después de haberse encontrado frente a 
Plymuuth. Más tarde se les unió el “Norland” que 
llevaba a bordo al 2 PARA. El 23 de abril, John 
Germhalgh decidió que a los tres Scouts tenían que 
atribuírseles códigos de identificación y esto se hizo 
utilizando la última letra del código de llamada de cada 


piloto. De esta manera el XR.628 se convirtió en el 
“C” (Kalinski), el XT637 en “F” (Walker) y el 
XT649 en “A”’ (Greenhalgh). Dichos códigos fueron 
aplicados en rojo en la nariz de los aparatos. En el 
camino se practicó diariamente en materia de aterri¬ 
zajes y tranportes de carga, incluyendo en ejercicio de 
navegación el 27 de abril, cuando el comandante del 
Destacamento ensayó con éxito un sistema desarrolla¬ 
do en el barco, que le permi'ía dirigirse hacia un punto 
distante y luego retornar al buque (punto de partida 
móvil). Esta fue una maniobra fuera de las actividades 
usuales del AAC y se cree que nunca había sido inten¬ 
tada antes. El 30 de abril él XT637 voló al “Atlantic 
Convcyor” para que se le efectuaran unas modifica¬ 
ciones y hacerlo a prueba de agua y después de su 
regreso al “Europio Ferry” los otros dos helicópteros 
recibieron un tratamiento similar'. 

Una breve estadía en Freetown -entre el 2 y el 4 de 
mayo- permitió reabastecerse al buque ames de partir 
nuevamente en compañía del “Norland”. A Ascen¬ 
sión se llegó el 7 de mayo y para esc entonces la 
Sección Avanzada se hallaba plenamente integrada en 
el 3CBAS y fue oficialmente designa Escuadrilla 5 
(656) 3 CBAS. Como consecuencia inmediata el cuar¬ 
tel general del 3CBAS ordenó la eliminación de los 
números código y la utilización de llamadas tic dos 
letras, dentro de la secuencia de la unidad El XK628 
se convirtió en ”DO“ con las letras pintadas de negro 
mate justamente debajo dei lado derecho del parabri¬ 
sas, mientras que el XT637 se transformó en “DV” y 
el XT649 en “DN”. Más tarde, el 7 de mayo, d 
"Europio Ferry'' zarpó de Ascensión hacia el sur junto 
con el “Fearless”, “Norland”, “Stromness” y el 
“Atlantic Conveyor”. Los desplazamientos aéreos 
quedaron ¡imitados a tres vuelos diarios hacíalos otros 
buques del grtipG, aunque el Escuadrón 656 realizó 
algunas salidas nocturnas (incluyendo aproximaciones 
controladas al barco), permitiendo a los pilotos quedar 
en aptitud para aterrizajes diurnos y nocturnos. Estos 
últimos fueron admirablemente descritos por los pilo¬ 
tos como “amarrando en el vacío”, pero el entrena¬ 
miento se reveló posteriormente como muy beneficio¬ 
so. Debido a la aparición de ciertos indicios de corro¬ 
sión por el agua salada, los tres Scouts del Escuadrón 
656 fueron trasladados del “Europic Ferry' al ”EHc’ 
el 11 de mayo, donde permanecieron guardados bajo 
cubierta hasta el 17. En el ínterin el Escuadrón 656 se 

hizo cargo temporariamente del XR627 (“DO 
3CBAS) permitiendo que John Greenhalgh hiciera 
vuelos para familiarizarse visualmente para el aterri¬ 
zaje en el “Canberra” el 12 de mayo y al “Stromness” 
el 13. Richar Walker emprendió vuelos similares al 
“Canberra” el 14. El 19 el “Europic Ferry” se encon¬ 
traba haciendo tiempo al borde de la zonade exclusión, 
permitiendo que cada Scout disparase un SS. 11 hacia 
la superficie del mar como preparación final para los 
desembarcos en San Carlos. A las 0400Z del 20 de 
mayo el buque comenzó a navegar a toda velocidad 
hacia Malvinas: la operación “Sufton 7 había comen¬ 
zado. 

Justo antes déi alba del 21 de mayo el “Europic 
Ferr> f ” entró en el estrecho de San Carlos y tomó 
posición en la bahía. Los Scouts XT637 i Walker) y 
XT649 (Greenhalgh) despegaron a las HÜOZ para 
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Éí Scout XV739 esp&ra qm £& aparquen caminando 
algunos heridos de (os Scouts Guardo w Goat 
ftidge. f® mañana del i 4 de junio de 1982 (Paul 
Haíey , fl SOLÜ(ER , % 


ios restos pamfúlmmm quemador del Snnui 
XT6?9fDR de la ñscuaarm T dei 3CQAS yscm 
invertidos, después de haber sido vi cuma dei 
ataque de un Pucará del Grupo 3 de la Fuerza 
Aérea Argentina, o! 2Q5B2, Lstc Pucará 
presuntamente piloteado por ei tonhrtic C Amónos, 
habría sido el A 537 y ót hehcóptóró derribado 
recibió impactos de cañón de 20 mm y 
amemnadoras 7,62 que acamaron $ sus 
uipuianm (R Mct mú) 


Obligad fo a acuanzar" a /a (trena para ñiudtr tí 
paso de eoéuadriJío do cazo bomb&rdgfoz 

argentinos que se dirigía a su blanco, sí ve a/ 
Soout dei Escuadrón 656 matriwíu XPCcOiDO , cutí 
piloteaban el sargento Kaitnm y &i cabo Riüü f sm 
ocurrió el Q Uc junio ú& 1$Q2 f SVúrú fa lúyuOü Me 
Phee, cerca de Bahía Agradable Posteriorrrmnm. la 
máquina pudo ser sacada de ia difícil situación 
(Cabo d Rigg, AACj. 


prestar apoyo al 2 PARA, transportando suministros a 
tierra y efectuando reconocimientos armados. Cada 
Scout voló más de ocho horas ese día (hasta las 
2000Z). El XR628 (Kalinski) tenía como misión 
apoyar al 3 PARA, pero esto no le fue requerido así que 
cumplió vuelos de diversa índole y más tarde ayudó a 
los otros a recoger a 40 hombres del Servicio Aéreo 
Especial (SAS) destinados al “Intrepid” desde el área 
de Pradera del Ganso. Al “Europio Ferry ’’ se le orde- 
nó salir del estrecho de San Carlos a las 02Q0Z del 22 
de mayo, en prevención de ataques aéreos argentinos 


al amanecer. I.os Scouts hahían retomado al buque 
para pasar la noche (excepto el XR627 que se unió u la 
escuadrilla “B” del 3CBAS y permaneció en tierra), 
así que el Escuadrón 656 permaneció durante varios 
días en el mar, hasta que el buque regresó a San Carlos 
al alba dd 26 de mayo. El escuadrón tomó entonces 
posición en tierra, en una base provisional al pie de las 
Montañas Sussex, justo al sudoeste de Head of the Bay 
House. El equipo del escuadrón y 200 tambores de 
combustible de aviación fueron llevados a tierra en 
sucesivos vuelos, suministrando al 656 y al 3CBAS 
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suficiente carburante para sus operaciones iniciales, 
incluyendo el avance deí 2 PARA hasta Camila Creek 
House (27 de mayo) y Darwin y ’radera del Ganso (28 
de mayo) (ver también las notas sobre el 3CBAS), Dos 
Scouts de! Escuadrón 656 (XT637 y XT649) fueron 
preparados para el transporte de heridos, en vista del 
asalto planeado por el 2 PA RA para el 28 de mayo. El 
capitán J. Young (compañía “B" del 2 PARA) fue 
herido gravemente cerca de la línea argentina de defen¬ 
sa. Aunque ambos se encontraban desesperadamente 
cansados, Greenhalgh y Walker (con el cabo Gam- 
mon) volaron hacía el frente con el XT649. Pese a la 
total oscuridad, el frío extremo y el Scout muy escaso 
de combustible, el capitán Young fue evacuado a un 
improvisado hospital de campaña en Babia Ajax. Este 
dramático vuelo desde la línea del frente hasta la bahía 
fue efectuado en completa oscuridad, navegando por 
instrumentos, una acción que ciertamente salvó la vida 
del oficial, por lo que Greenhalgh fue más tarde recom¬ 
pensado con la Cruz de Vuelo Distinguido. 


Cuartel general y cuerpo principal 
del Escuadrón 656 


Inmediatamente después de la partida de la Sección 
Avanzada dd escuadrón y del reemplazo de los apara¬ 
tos en las primeras etapas del proceso de modificacio¬ 
nes. el resto del 656 se desplazó a Sennybridge con la 
5' Brigada de Infantería para el ejercicio “Halcón 
Gales”. La composición de la brigada había cambiado 
dramáticamente tras el despliegue del 2 y 3 PARA en el 
Atlántico Sur como integrantes de la 3‘ Brigada de 
Comandos de Infantería de Marina. Para completar sus 
mermados efectivos dos batallones de Guardias fueron 
transferidos a la 5 a Brigada de Infantería, que el 16 de 
abril quedó así constituida: 


2" Batallón de Guardias Escoceses 

(2SG) 

i 

I er Batallón de Guardias Galcses 

(1WG) 

1 er Batallón del 7■■ Regim. Duque de 


Edinburgo de Rifleros Gurkhas 

(U7GR) 


Tres Scouts AH, I (XV130, XV139, XSW2S2) y 
seis Gazclles AH. 1 (XX377, XX409, XZ290, XZ3I4, 
XZ323 y ZA728) volaron de Netheravon a Sout- 
hampton el 8 de mayo para ser embarcados en el 
"Balde Ferry" y e! “Nordie Ferry " respectivamente. 
La partida de Soúihampton se efectuó en las primeras 
horas del 9 de mayo, cuando el “Ballic Ferry" zarpó a 
las 0001Z y fue seguido por el “Nordie Ferry" una 
hora más tarde. El cuerpo principal dd personal del 
Escuadrón 656 se embarcó el 12 de mayo en el' ‘Queen 
Elizabeth 2" (con la mayor parte de la 5“ Brigada de 
Infantería), junto con los suministros enviados a últi¬ 
mo momento. 

Bajo la atenta vigilancia de “pesqueros’ ’ soviéticos 
ambos buques amarraron brevemente en Freetown, 
Sierra Leona, a las 2I00Z del 16 de mayo antes de 
continuar su travesía hacia el sur. El “Queen Elizabeth 
2* ’ zarpó hacia Ascensión, de donde comenzó un viaje 


relámpago a Grytviken, Georgia del Sur, entre el 22 y 
el 27 de mayo. Con el trasatlántico detenido en aguas 
tranquilas, el personal del escuadrón fue trasladado al 
“Canberra" el 28 de mayo, utilizando al “lunella” 
como transporte entre ambos barcos. Después de una 
breve estadía en los talleres flotantes, el “Canberra" 
zarpó hacia el estrecho de San Carlos el 2 de junio para 
desembarcar a la 5” Brigada de Infantería y el personal 

de! Escuadrón 656. Mientras tanto el “Baltic Ferry” 
había llegado al estrecho de San Carlos temprano el 1" 
de junio, desde donde tres Scouts despegaron para 
encontrarse con el destacamento del 2 PARA, que se 
hallaba cerca de la base de la Sección Avanzada del 
Escuadrón. Con la llegada del cuartel general esa sec¬ 
ción avanzada de tres Scouts. que desde el 7 de mayo 
había sido asignada al CBAS retomó al control de su 
escuadrón, hecho que se registró el 1“ de junio. De la 
misma manera en la misma fecha, el 2 PARA fue 
transferido de vuelta a la 3 J Brigada de Comandos a su 
unidad primitiva, la 5“ Brigada de Infantería. El “Nor- 
dic Ferry" amarró frente al establecimiento San Carlos 
a las 1030Z del 10 de junio. Con fuertes vientos y ha]o 
una persistente lluvia los Gazelles volaron hacia el 
valle Clam a las 14Q0Z, 

Cuando el cuartel general del escuadrón se ubicó en 
el valle Clam. un Scout (el XT637) fue desplegado al 
cuartel general de la brigada el 2 de junio. Los cinco 
helicópteros restantes fueron destacados para apoyar el 
ataque del 2 PARA contra Caleta del Cisne House en 
ese mismo día. Para esa operación tanto el XR628 
(sargt. R. Kalinski / cabo J. J. Rigg) y el XT649 (cap. 
J. G. Greenhalgh / cabo M. Lord) habían sido pro vis¬ 
tos de armas antitanques para apoyo de las tropas de 
vanguardia, cada Scout llevaba un paracaidista armado 
con una ametralladora en la puerta abierta. Los otros 
Scouts (XVI30, XV139; XW282) volaron en su papel 
de utilitarios, también sin puertas y con cuatro hom¬ 
bres del pelotón 6 de lá compañía “B” del 2 PARA. 
Tanto el XR628 como el XT649 dispararon dos SS. l'l 
en el momento del asalto, como operación de “ablan¬ 
de’' y uno de los cohetes dio.en el blanco, pero el otro 
rompió el hilo guía cuando Lo lanzó el cabo Lord. De la 
misma manera uno de los SS.ll disparado desde el 
XR628 resulLú con fallas en su mecanismo de direc¬ 
ción, mientras que un segundo intento fracasó porque 
el sistema de lanzamiento se negó a funcionar. En 
realidad Caleta del Cisne House resultó estar desocu¬ 
pada y fue desde allí que el mayor Crossland hizo su 
famosa llamada telefónica a Fitzroy, para descubrir 
que las fuerzas argentinas se habían retirado de ese 
lugar así como del establecimiento de Bahía Agra¬ 
dable. 

El 2 PARA efectuó inmediatamente un audaz des¬ 
plazamiento hacia los montes. Fitzroy a bordo del 
Chinook ZA718 del Escuadrón 18, que fue escoltado 
por un par de Scouts. Desde los montes FíLzroy el 
Scout XR628 (Kalinski/Rigg) llevó un pelotón de re¬ 
conocimiento del 2 PARA a Bahía Agradable. Otros 
Scouts AH.I transportó más efectivos del 2 PARA 
desde Pradera del Ganso hacia la vanguardia, 

Fue en ese momento que inteligencia confirmó la 
presencia en Puerto Argentino de un lanzador de misi¬ 
les Exocet con base en tierra. Temiendo que éste fuese 
móvil, 41 Scout XT649 (Greenhalgh) se le ordenó el 5 
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de junto sobrevolar varias islas al este de Bahía Agra¬ 
dable, en preparación del proyectado despliegue por 
barco desde San Caries de ios dos Regimientos de 
Guartiias. Como se supo luego, el lanzador de Exocets 
nunca se movió de Puerro Argentino. Aunque el cuar¬ 
tel genera] del Escuadrón 656 permaneció en valle 
Clam, las escuadrillas de Gazelles y Scouts se traslada¬ 
ron a Pradera del Ganso el 5 de junio. El mantenimien¬ 
to de rutina de los aparatos se seguía efectuando en el 
Destacamento del Taller Aeronáutico 70 en valle 
Clam. 

La única pérdida de vida del escuadrón se registró en 
la noche del 5 al 6 de junio. A las 2030Z el Gazelle 
AH. 1 XX377 (sarg. C. A. Griffin/cabo S. J. Cockton) 
tuvo como misión transportar a algún personal del 
escuadrón señaleros a la cumbre Monte Pieasant, para 
instalar una repetidora de radio, con el objeto de esta¬ 
blecer comunicación entre la 5 a Brigada de Infantería y 
el 2 PARA {que previamente habían estado sin comu¬ 
nicaciones por la noche). Luego de volar hacia el frente 
e instalar la estación, el Gazelle regresó a Pradera del 
Ganso para reaprovisionarsc de combustible y aguar¬ 
dar nuevas órdenes. Sin embargo, a las Q200Z del 6 de 
junio la repetidora dejó de funcionar, así que el oficial 
comandante del escuadrón de señaleros (Mayor M, 
Forge ) requirió un Gazelle para conducir al sarg. Baker 
y a él mismo a la vanguardia con repuestos y combusti¬ 
bles. El XX377 se hizo carso nuevamente de la misión 

W-r 

y con la misma tripulación despegó de Pradera del 
Ganso a las 035ÜZ. Sin embargo, a las 0408Z. a unas 
dos millas del sur de Monte Pieasant y en un área no 
totalmente libre de enemigos, recibió el impacto direc¬ 
to de un misil en la parte posterior del fuselaje. En ese 
entonces los informes sugerían que un buque británico 
había disparado el misil Sea Dart que derribó al heli¬ 
cóptero del AAC (uno de esos informes fue citado en 
“Canberra”, la gran ballena blanca va a la guerra) 
pero las posteriores investigaciones hechas por los 
autores de esta obra no pudieron confirmarlo, El 
XX377 iba volando entre 70 y 200 pies en ese momen¬ 
to y los cuatro tripulantes murieron instantáneamente 
cuando se estrelló, luego de ser alcanzado por el misil. 
Más tarde el 6 de junio el cuartel general del escuadrón 
656 se desplazó del valle Clam a Darwin, ocupando 
varias casas vacías y establos. Las tareas de ese día 
incluyeron un reconocimiento de la lancha de la Pre¬ 
fectura “Río Iguazú” varada en Bahía Button, en la 
parte norte de Bahía Choiseul. 


3 inmediatamente después de su llegada a las islas los 
gurkhas (1/7 GR) tomaron posiciones en Pradera de! 
Ganso y comenzaron a efectuar patrullas al sur y sudes¬ 
te del establecimiento, en eí marco de la operación 
“borrando casas de i mapa”. Por medio de una siste¬ 
mática búsqueda en cada casa y cada granero las zonas 
fueron declaradas gradualmente “seguras”. Durante 
varios días los Scouts del 656 habían infiltrado gurkhas 
en diversos puntos, para “limpiar” la zona de Arrow 
Harbor House, Pondi Ridge, Torcida Poin e Isla Live- 
ly. El tiempo había mejorado mucho el 7 de junio y a 
las 1705Z justo después de que otra patrulla había sido 
introducida en Lafonia, una de gurkhas informó que 

había actividad del enemigo en Egg Harbor House y 
requirió el apoyo de helicópteros. El Scout XV139 
(sarg. 1. Roy / cabo M. Johns) volaron hacia unas 
colinas cercanas, pero los soldados argentinos habían 
sido vistos ya abandonar la posición y dirigirse a un 
barranco. Como había perdido de vista ai enemigo Ian 
Roy se comunicó con el cuartel general del escuadrón y 
requirió un helicóptero de observación, tras lo cual el 
Gazelle XX409 (cap. P. G. Piper/cabo L, Beresford) 
voló hacia allí y aterrizó al lado del Scout. Ian Roy 
señaló a Philip Pipere! área donde se encontraba oculto 
el enemigo y luego el XV139 voló hacia Pradera de! 
Ganso para reaprovisionarse de combustible, porque 
preveía que iba a ser una operación larga y fatigosa. 
Entretanto, Philip Piper y Les Beresford despegaron en 
el XX409 y volaron cu círculos sobre el barranco (fue 
del alcance del fuego enemigo) durante unos 10 o ¡2 
minutos y luego se ubicaron hacia el oeste, lo que les 
permitía ver cualquier movimiento. Cuando el XV139 
regresó desde Pradera del Ganso fue seguido de cerca 
por el XW282 (cap. S.M. Drennan / cabo J. Gam- 

mon), mientras que en la base seguían los preparativos 
para transportar más Gurkhas en dos Sea Kings del 
Escuadrón 825. Con tres helicópteros del ejército en 
posición, se decidió que avanzasen lentamente hacia el 
barranco. El cabo Johns (XV139) lanzó uno de los 
cohetes SS.ll e hizo blanco en lo que Philip Piper 
afirmaba era la posición enemiga, pero cuando San 
Drennan (XW282) sobrevoló otro sector del barranco 
ocho argentinos salieron con los brazos en alto para 
rendirse. Lo que se creyó había sido “el enemigo 
mirando desdichadamente hacia el mar” y en conse¬ 
cuencia el objetivo para un ataque heliportado, resultó 
simplemente ser ¡un montón de rocas! Sam Drennan 
aterrizó inmediatamente para que John Gammon de- 
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saimase a los argentinos, pero cuando éste saltó del 
Scout por encima de una pequeña valia, se le zafó la 
hebilla del cinturón. Se vio entonces un espectáculo en 
cierta manera curioso, cuando Gammon dirigía a sus 
prisioneros con la metralleta en una mano, ¡sujetándo¬ 
se los pantalones con la otra! La situación no se tomó 
más fácil cuando el personal del AAC entregó los 
cautivas a los gurkhas. ¡Ninguno de los pilotos hablaba 
castellano y ninguno de los gurkhas hablaba bien in¬ 
glés! De todas maneras el problema fue resuelto satis¬ 
factoriamente y entre el armamento capturado había un 
fusil mauser con mira telescópica y un misil SA-7 con 
su lanzador (este último fue luego puesto en exhibición 
en el Museo del Ejército del Aire en MidtUe Waílop), 
La mejora de las condiciones del tiempo d 7 de junio 
fue bien recibida, pues los planes del cuartel general 
del Escuadrón 656 preveían un desplazamiento hacia 
adelante, a Htzroy. Sin embargo la falta de helicópte¬ 
ros de apoyo (Chinook/ Sea King) obligó a postergar la 
maniobra. £1 8 de junio la situación seguía siendo la 
misma, pero un incremento de la actividad aérea dd 
enemigo perturbó todas las misiones de los helicópte¬ 
ros. En las primeras horas de la tarde de ese día un 
ataque aéreo argentino en Bahía Agradable alcanzó al 
“Sir Tristram” y al “Sir Galahad”. Ambos buques, 
que habían transportado a los regimientos de guardias 
desde San Carlos fueron abandonados (incendiados y 
con bombas sin estallar bajo cubierta), [jas pérdidas en 
muertos y heridos fueron grandes, especialmente a 
bordo del “Sir Galahad" y ios Scouts y Gazelles 
comenzaron la evacuación de las víctimas desde Fít- 
zroy a Bahía Ajax. 

El 8 de junio fue también recordado por el Escua¬ 
drón 656 como el día en que * ‘el burro de Dick Klink’ 
se metió en la laguna MacPhee. A las 1850Z llegó al 
cuartel general del escuadrón la novedad de que Dick 
Kalinski y Julián Rigg (en el Scout XR628) se habían 
visto obligados a emprender una acción evasiva ante 
una formación de cinco A-4B Skyhawks de la V Briga¬ 
da al sudoeste de Fitzroy, Kalinski decidió simple (y 
rápidamente) descender y permanecer estacionario a 
algunos pies de altura sobre la superficie de la laguna 
MacPhee. Cuando todo pareció despejado Kakinski 
remontó el helicóptero para continuar con su misión, 
pero en ese momento el Xr628 sufrió un desperfecto en 
el rotor de cola. Habiendo perdido el control del apara¬ 
to, el piloto efectuó de inmediato un aterrizaje de 
emergencia... en la laguna. Afonundamente se trataba 
de un estanque de sólo cuatro pies de profun diad, 
pero, a pesar de todo, el XR628 quedó con el piso de ! a 
cabina bajo el nivel del agua. Aunque era relativamen¬ 
te fácil saaralo, la permanente falta de helicópteros 
pesados impidió su rescate, así que el Scout permane¬ 
ció durente tres días en la laguna MacPhee (durante los 
cuáles personal del cuerpo de ingenieros electrónicos 
le sacaron la mira AF12Ü y el motor). Posteriormente 
fue ¡levado a Fitzroy por un Sea King a las 1930Z del 
1 í de junio, luego -de la misma manera- a San Carlos, 
dos días más tarde. 

El cuartel general del Escuadrón 656 (junto con las 
escuadrillas de Scouts y Gazelles) se desplazó final¬ 
mente el 9 de junio a Fitzroy, junto con el cuartel 
genera! de la 5 3 Brigada de Infantería. Aun a esta altura 
de los acontecimientos había confusión en la descarga 
de los suministros y víveres para la brigada, en parte 


debido a los ataques aéreos argentinos y a la escasez de 
buques e instalaciones apropiadas. La limitada provi¬ 
sión de combustible también causó cierto número de 
problemas y el Escuadrón 656 se vio obligado a reducir 
durante varios días sus misiones, a la espera de car¬ 
burante . 

Las continuas salidas de la escuadrilla de Scouts 
para reaprovisionamiento de las tropas de vanguardia, 
originaron situaciones peligrosas para las tripulacio¬ 
nes. Una de estas operaciones correspondió al XV139 
el 9 de junio, cuando se le ordenó a lan Roy entregar 
ciertos suministros al Pelotón Avanzado de Récónoct- 
miento de los Guardias Escoceses, en Por Harriet Hou- 
se, así como recoger al oficial comandante. Justo antes 
del aterrizaje del helicóptero la casa fue sometida a 
intenso fuego de mortero del enemigo, a consecuencia 
del cual hubo dos bajas en la patrulla. Durante el breve 
bombardeo lan Roy se mantuvo justo fuera del alcance 
de la artillería enemiga. Cuando cesó, se dirigió a 
rescatar a los guardias, pero al pasar corea de Port 
Harriet fue atacado por los argentinos con un misil 
Blow-Pipe, Afortunadamente el proyectil le erró por 
unos 25 metros y estalló en una colina próxima (es 
posible que durante esta misma misión otro Blow-Pipe 
haya sido disparado contra el XVI39, pero los detalles 
siguen siendo poco precisos). Un gran pedazo del 
Blow Pipe fue regalado más tarde a lan Roy, como 
recuerdo de que había escapado por poco en esa oca¬ 
sión. 

Mientras los Scouts y Gazelles se desplazaban a 
Fitzroy el 9 de junio, los helicópteros asignados a 
misiones de combate debieron reaprovisionarse de 
combustible fuera de la base. Una instalación utilizada 
para esto fue la pista para Harriera de San Carlos, 
donde el 9 de junio el Gazelle ZA728 (sarg. G. H. 
Keates / cabo J. A. Coley) escapó por poco a un verda¬ 
dero desastre, debido a la rápida reacción de un piloto 
alerta. Graham Keates se había ubicado sobre la pista 
para reaprovisionarse de combustible sin parar el mo¬ 
tor, cuando vio un tanque de combustible que comen¬ 
zaba a rodar lentamente desde un desnivel hacia el 
ZA728. Keates elevó sólo unos centímetros al helicóp¬ 
tero, “de manera tal que no se apoyara sobre sus 
esquíes, pero sin interrumpir la carga de carburante” y 
lo hizo girar unos 60 grados. El barril continuó rodan¬ 
do y pareció errarle al Gazelle “por pulgadas' ‘ antes de 
detenerse a cierta distancia. El encargado del reaprovi¬ 
sionamiento de combustible, con protectores en los 
oídos, no se dio cuenta en absoluto de lo que había 
pasado, lo mismo que el cabo Coley. absorbido en el 
estudio de mapas y en el tiempo disponible para re ini¬ 
ciar la misión. 

Cuando se completó la carga de combustible el 
ZA728 despegó para continuar con su tarea. Fue sólo 
al retornar a la base al final del día que la tripulación se 
dio cuenta de que el tambor suelto había dañado el 
estabilizador vertical de estribor. Sin embargo la ave¬ 
ría no había influido para nada en las condiciones de 
vuelo: 

Antes de partir de Gran Bretaña se había decidido 
equipar a los Gazelles del Escuadrón 656 con cohetes 
SNEB de 68 mm., al igual que a los aparatos del 
3CBAS. Un número suficiente de lanzacohetes y re¬ 
puestos habían sido adquiridos a tiempo antes de la 
salida dd escuadrón de Southampton, pero a conse- 






euencia de un aparente descuido, sólo los soportes 
fueron cargados a bordo del “Nordic Ferry’ ’. El resto 
había sido embarcado en otro lugar y no fue hallado 
hasta que el escuadrón llegó a Malvinas. Fueron locali¬ 
zados el 4 de junio, pero debido al desplazamiento de 
la escuadrilla de Gazelles del área de San Carlos a 
Pradera del Ganso, se decidió enviar el armamento a 
este último lugar, donde un Grupo de Mantenimiento 
Aeronáutico iba a instalarlo ‘‘sobre el terreno”. Con 
un fuerte viento, los dos primeros equipos fueron sus¬ 
pendidos bajo el XX409 para su traslado a Pradera del 
Ganso, pero poco después del despegue la carga co¬ 
menzó a oscilar violentamente. A punto de perder el 
control del helicóptero, la tripulación (Philip Piper y 
Les Bcrcsford) se vio obligada a desprenderla y los 
equipos resultaron destruidos. Se decidió entonces 
despachar por tierra al armamento, pero no antes de 
que se resolvieron algunos problemas (relacionados 
con el mal tiempo reinante). En la noche del 7 al 8 de 
junio el primer Gazelle fue equipado con un depósito 
de proyectiles y el correspondiente lanzador, Los 
cohetes no llegaron sin embargo hasta el 9, para cuan¬ 
do los Gazelles se hallaban dedicados enteramente a 
las operaciones, No fue sino ai mediodía del 10 de 
junio que la instalación se completó y se efectuaron 
algunas pruebas de tiro contra algunas rocas en Bahía 
Choiseul. 

El 10 y el 11 de junio fueron días relativamente 
tranquilos para el Escuadrón 656, mientras se efectua¬ 
ban preparativos para un asalto en regla por parte de la 
3 a Brigada de Comandos contra Dos Hermanas, Monte 
Harriet y Monte Longdon. Se dio prioridad al reaprovi¬ 
sionamiento y mantenimiento de las posiciones de 
misiles Rapier alrededor de Fitzroy, así como el trans¬ 
porte de combustible y víveres a las unidades de van¬ 
guardia. Esto llevó al sistema logístico al borde de su 
colapso. Dos Scouts (el XT637 y el XT649) fueron 
colocados temporariamente -en vista de la batalla- 
bajo el control operacional del 3CBAS, en apoyo del 2 
PARA y del l er ‘ Reg. de Guardias Galcscs. Para el 
amanecer del 12 de junio se habían concretado los 
planes para el asalto de ¡os guardias escoceses contra 
Tumbledown y que los Gurkhas avanzaran para tomar 
Monte WilJiam, mientras los guardias escoceses (en 
reserva) debían avanzar para apoderarse de Sapper 
Hill. La escasez de combustible limitó seriamente las 
operaciones el 13 de junio, pero a pesar de ello el 
escuadrón realizó con éxito elreaprovisionamiento y el 
transporte de tropas en vista de otro ataque nocturno. 
Para complicar aun más los problemas de la unidad, el 
cuartel general de la 3 1 Brigada de Comandos en Estan¬ 
cia House fue atacado alrededor de las 1515Z por A-4B 
Skyhawks de la V Brigada, mientras el Scout XT637 y 
el Gazelle ZA728 se encontraban allí, el ZA728 (Rea¬ 
tes / Coley) había volado hasta una posición adyacente 
a Estancia House, para que su tripulación recibiese 
instrucciones antes de dirigirse hacia Dos Hermanas y 
Monte Harriet. Minutos después el Scout XT637(que 
operaba como apoyo del 3 PARA) aterrizó cerca del 
Gazelle para recoger a dos periodistas del ‘¡Daily Ex¬ 
press” y llevarlos a la línea del frente. Afortunada¬ 
mente las dos tripulaciones estaban fuera de los heli¬ 
cópteros cuando atacaron los Skyhawks, pues las ex¬ 
plosiones de las bombas averiaron el techo de la cabina 
del Scout y trozos de metralla dañaron su rotor de cola 


y el fuselaje. Las explosiones también destruyeron la 
cabina del ZA728 y la parte posterior de su estructura, 
mientras que otros informes indican que ¡a conmoción 
provocada por las bombas alzó e hizo caer al aparato, 
que resultó con daños en la parte inferior. Ambos 
helicópteros fueron transportados por aire a San Carlos 
el mismo día para proceder a su reparación en el Táller 
Aeronáutico 70, aunque una serie de tactores impidie¬ 
ron su inmediato retomo al servicio. En el caso del 
Gazelle, aunque el fuselaje y la cola pudieron ser 
arreglados, el plástico transparente de la cabina no 
llegó hasta mediados de julio. De la misma manera, si 
bien se pudo reparar la parte inferior de! Scout. no 
había repuesto de ninguna clase para el rotor de cola. 
Finalmente se llegó a un arreglo, pues se cambió a una 
escuadrilla de los barcos un equipo de radio por palas 
de rotor de un HAS.l Wasp. 

A las 2359Z del 13 de junio un ruidoso ataque 
nocturno marcó el inicio del asalto de Tumbledown por 
parte del T de Guardias Escoceses. A pesar de! intenso 
apoyo de artillería de que disponían, hallaron tuerte 
resistencia. No fue sino cuando el 2 PARA consiguió 
avanzar a lo largo de Wireless Ridge a una posición 
que dominaba Moody Brook que se hizo posible dirigir 
con cierta exactitud los disparos de los cañones. En 
apoyo directo de la batalla de Wireless Ridge el Scout 
XW282 (Greenhalgh / Gammon) efectuó varios vuelos 
de evacuación de heridos, bajo intenso fuego de artille¬ 
ría y en pésimas condiciones meteorológicas. A las 
0406Z el XW282 aterrizó en Fitzroy con las dos prime¬ 
ras bajas del 2 PARA y continuó transportando a más 


heridos durante la noche. Ai amanecer el Escuadrón 
656 comenzó a realizar evacuaciones desde Turnble- 
down. El primer llamado fue recibido por el puesto de 
auxilios del regimiento en Goat Ridge, cuando un 
Gurkha y tres guardias escoceses yacían gravemente 
heridos en la ladera este de Tumbledown, a la vista y 
■ alcance de las posiciones argentinas, en las afueras de 
Puerto Argentino. La seriedad de las lesiones y el 
terreno rocoso impedían que los camilleros llevasen a 
los heridos a una posición más segura. El Scout XV139 
(Drennan / Rigg) fue encargado del rescate y voló 
hacia Ja vanguardia desde Goat Ridge en una de las 
peores condiciones de tiempo que se hubieran registra¬ 
do durante todo el conflicto. Sam Drennan recibió 
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posteriormente la Cruz de Vuelo Distinguido por esa 
evacuación. Parte de la citación dice lo siguiente: 

"Durante el asalto el batallón fue sometido a un 
certero fuego de artillería y armas ligeras. A pesar de 
esto el capitán D retinan se ofreció en varias oportuni¬ 
dades como voluntario para volar hacia la vanguardia 
y evacuar a los heridos graves que requerían inmedia¬ 
ta atención médica y que no habrían podido sobrevivir 
a su transporte en camillas sobre el abrupto terreno de 
Tumbledown. Para llegar a los heridos en los batallo¬ 
nes de primera línea, por lo menos en tres ocasiones 
debió desplazarse a posiciones avanzadas, a plena 
vista del enemigo. Fue personalmente responsable por 
la evacuación de 16 heridos desde Tumbledown, en 
condiciones extremadamente difíciles. Volando bajo 
fuego, sobre terreno montañoso, con vientos extrema¬ 
damente turbulentos y fuertes precipitaciones de nie¬ 
ve, el capitán Drennan arriesgó reiteradamente su 
vida.'' 
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Para oí 13 de junio a las 2345Z se había planeado una 
salida de un Scout para rescatar a un guardia galés que 
sufría una grave neumonía en Sapper Hill. Una vez 
más el XV í 39 (Drennan / Rigg) fue destacado y voló 
hacia el frente pese a un fuerte viento sudeste, densas 
caídas de nieve y la falta de luna. Sam Drennan encon¬ 
tró las condiciones tan adversas en Sapper Hill, que por 
lo menos una vez ci XV139 casi se estrelló contra el 
flanco de la montaña. No facilitó su tarea el hecho que 
las guardias no habían colocado señales luminosas 
para el aterrizaje y que las tínicas luces visibles para la 
tripulación resultaron ser las de un Land Rover argenti¬ 
no, que se hallaba extraviado y buscaba su camino en 
medio de la tormenta de nieve. Finalmente Drennan se 
vio obligado a regresar a la base a las 0100Z, debido a 
la escasez de combustible. A las 0125Z intentó nueva¬ 
mente, esta vez con éxito, retomando a Fitzroy con el 
guardia galés a las 0225Z. La evacuación de heridos 
desde Tumbledown continuó durante todo el 14 de 
junio e incluyó el rescate de numerosos argentinos que 
claramente demostraban su alivio al rendirse a los 
británicos, 

Alas 1300Z del Í4 de junio el 2 PARA recibió 
órdenes de abandonar Wireless Ridge y de avanzar 
más allá de las desiertas instalaciones de Moody Brook 



hacia Puerto Argentino. La compañía “D” en la posi¬ 
ción más avanzada quedó bajo intenso fuego de artille¬ 
ría de una batería argentina de 105mm., instalada cerca 
del hipódromo. Al mismo tiempo se advirtió el despla¬ 
zamiento de numerosas tropas argentinas, aparente¬ 
mente en un intento de reforzar Sapper Hill desde el 
sudeste, mientras cientos de otras se retiraban hacia 
Puerto Argentino. El 2 PARA solicitó el apoyo de 
Harriers, pero las condiciones del tiempo lo hicieron 
imposible. Entretanto el Scout XW282 (Greenhalgh / 
Gammon) había completado la evacuación de heridos 
del 2 PARA en la parte norte de Wireless Ridge, 
durante la cual la tripulación había observado las posi¬ 
ciones defensivas argentinas. Greenhalgh pidió autori¬ 
zación para equipar a su helicóptero con cohetes SS. 11 
y atacar ‘"blancos de oportunidad” cerca de Puerto 
Argentino. Se le concedió el permiso y durante la 
salida Gammon disparó cuatro cohetes contra tropas 
argentinas en remada delante del 2 PARA y silenció 
emplazamientos de artillería enemiga (dos Scouts del 
3CBAS lo siguieron para completar lo que sería la 
última salida ofensiva de la campaña). La actividad del 
escuadrón había adquirido un ritmo frenético a medio¬ 
día del 14 del junio. Había continuos llamados para la 
evacuación de heridos, misiones urgentes de reabaste¬ 
cimiento y tareas de enlace exigieron duramente a ios 
aparatos y a sus tripulaciones, pero a las 1550Z de ese 
día informes no confirmados indicaron que en Puerto 
Argentino se habían izado banderas blancas. 

Mientras las fuerzas británicas entraban en Puerto 
Argentino las tripulaciones del Escuadrón 656 volaron 
hacia el hipódromo de la ciudad, donde varios UH-1H 
del Batallón de Aviación de Combate 601 fueron halla¬ 
dos todavía en condiciones de volar. Dos habían sido 
desprolijamente pintados de blanco para misiones de 
evacuación de heridos, uno de los cuales (AE-409) fue 
puesto en servicio por el 656 como apoyo de la 5 a 
Brigada de Infantería. No se intentó repintar al UH- 
1H„ pero su número de serie fue borrado y se lo 
reemplazó por la cifra ”656” en grandes caracteres, 
para evitar confusiones entre el 1 íuey y el Gazelle 
XX409. En el período inmediato después del alto el 
fuego el Escuadrón 656 pudo completar nuevamente 
sus efectivos de aparatos. El Scout CAT.2 XR628 (el 
que había efectuado un aterrizaje forzoso en la laguna 
MacPhee) fue transportado por aire al "Elk" para su 
regreso al Reino Unido cor el 3CBAS, mientras que 
dos Gazeltes (XW893 y XX444) que habían llegado a 
Puerto William en el “Contender Bezanl” para el 
3CBAS el 23 de junio, fueron entregados al 656. así 
como el Gazelle ZA730 el 3CBAS. Tres Scouts 
(XP907, XR629 y XV141) qhe habían llegado el 27 de 
junio a bordo dei “Astronomer”, como reemplazo de 
pérdidas en combate también fueron tomados a su 
cargo por el 656. Para entonces el escuadrón contaba 
con 16 helicópteros que comprendían a los Scouts 
AH. 1 XP907, XR629, XT637, XT649, XV130, 
XV!39, XV141, y XW282 más los Gazelles AH.l 
XW893, XX409, XX444, XZ290, XZ314, XZ321, 
ZA728 y ZA730, además del UH-1H AE-409 que 
continuó siendo volado como apoyo de la 5 -1 Brigada 
hasta el 13 de julio (cuando fue llevado por Mike 
Sharpe al “Atlantic Causeway” en la bahía de San 
Carlos para ser llevado al Reino Unido). 

Para mediados de julio el poderío del Cuerpo Aéreo 




















del Ejército (AAC) en las Malvinas se había reducido a 
las proporciones de una fuerza de guarnición, que 
consistía en ocho Scouts AH.l y cuatro Gazelles 
AH.l, así que los aparatos sobrantes fueron enviados 
al Reino Unido. Cuatro Gazelles (XX409, XX444, 
XZ3 i 4 y ZA728) fueron embarcados en el ' ‘Tor Caie- 
donia” y partieron eí 31 de julio junto con dos Scouts 
(XT649 y XV130), que habían sido reemplazados por 
dos nuevos llegados desde el Reino Unido (XV121 y 
XW799). La participación del Escuadrón en la opera¬ 
ción “Corporate” concluyó a fines de julio, cuando 
personal del Escuadrón 657 llegó a las islas. La fecha 
oficial del relevo fue el 2 de agosto cuando el 657 tomó 
simplemente a su cargo los Scouts y Gazelles del 656. 

Después de un período de licencia el Escuadrón 656 
reanudó sus tareas normales en Netheravon con los dos 
Scouts que habían regresado en el "Tor Caledonia", 
más otros cuatro aparatos que habían sido sacados de 
depósito en Wroughton (XP905, XT646, XVi 24 y 
XW281). Tres de los Gazelles que habían sido traídos 
de vuelta (XX409, XX444 y XZ314) también queda¬ 
ron en el escuadrón, que más tarde aumentó sus efecti¬ 
vos con otros dos helicópteros de los depósitos de 
Wroughton (ZA772 y ZA775). 
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Tripulacionts del Escuadrón 656 durante la opera¬ 
ción ' 'Corporate y sus distinciones: 

Pilotos 

Mayor C.S. Sibun (AAC) -comandante-menciona¬ 
do en los partes 

Escuadrilla Scout: cap. S.M. DrennanAAC, Cruz 
de Vuelo Distinguido; cap. J.G. Greenhalgh (Real 
Cuerpo de Transportes), Cruz de Vuelo Distingui¬ 
do; ten. T.S. Ward-Booth AAC / suboficial MJ. 
Sharpe AAC, mencionado en los partes; sarg. 1. 
Roy, Ingenieros Reales, mencionado en los partes; 
sarg. R. Kalinski (paracaidistas), mencionado en 
los partes; sarg. R. J. WalkerAAC, mencionado en 
los partes. 

Escuadrilla Gazelle: cap. A. P. Bourne (Artillería 
Real), mencionado en los partes; cap. P.G Piper 
(Artillería Real); sarg. S.A. Griffin AAC (muerto en 
acción); sarg. G.H. Reates (ingenieros eléctricos v 
mecánicos}; sarg. P.G. Moran AAC; sarg. J.R.A . 
Sutherland AAC. 


Tripulantes 

Escuadrilla Scout: (artilleros) cabo M. Johns AAC; 
cabo M. Lord AAC; cabo S. Cholerton (ingenieros 
electricistas y mecánicos); caboJ. Gammon (para¬ 
caidistas); cabo I. M ouse ¡te AAC: cabo J.J. Rigg. 
AAC, mencionado en los par. 

Escuadrilla Gazelle: (observadores): sarg. K.D. 
Beveridge AAC; cabo L. BeresfordAAC; cabo S.J. 
CocktonAAC (muertoen acción): cabo J. A. Coley 
(ingenieros electricistas y mecánicos): cabo N.S. 
Fraser AAC; cabo S.A. Long AAC. 


Los pilotos y artilleros de Scouts fueron desplegados 
con la sección avanzada del escuadrón a bordo del 
"Europic Ferry" (temporariamente transferidos al 
3CBAS desde el 7 de mayo al 3 o de junio de 1982). El 
restante personal de Scouts viajó al sur en el "Baitic 
Ferry", mientras que todos los tripulantes y pilotos de 
Gazelles lo hicieron en el "Nordic Ferry”. Luego de la 
llegada a las islas del cuerpo principal del batallón, el 
teniente Ward-Booth fue designado como uno de los 
dos oficiales de enlace de la brigada, así que no efectuó 
misiones de vuelo. El segundo oficial de enlace era ef 
capitán R.W. Twist, del Real Regimiento de fusileros 
que en ese momento era segundo jefe del escuadrón. El 
capitán Drennan que había viajado a bordo del “Quccn 
Elizabeth 2” con el mayor Sibun (pues se había unido 
a! escuadrón en el día de la partida) reemplazó al 
teniente Ward-Booth como piloto de la Escuadrilla 
Scout. El suboficial Sharpe también actuó como ins¬ 
tructor de vuelo del Escuadrón y después de la capitu¬ 
lación argentina voló Scouts y Gazelles. así como el 
UH-1H AE-409 que fue capturado. 



Esía foto úei XV130, muestra cómo se empleaban ios Scout en su rol de utilitarios. Teman sacadas 
ambas puertas laterales y se les hablan quitado (os lanzamisiles. Asimismo es visible bajo la cabina 
eí gancho para cargas exteriores (815 Sqdn. ' Exeter" Ffight}. 
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El 2-7-82 et Gazelle XX409 del Escuadrón 656 del Ejército comenzó a quedarse sin combustible en 
medio de un vuelo y como única salvación intentó con éxito el aterrizaje a popa del "Exeter tr (815 
Sqdn. ”Exeter Flight"), 
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Para fines de marzo de 1982 la flota de Vulcan B.2 
de Ja Royal Air Forcé había sido reducida a tres escua¬ 
drones, todos con'base en Waddington. El retiro del 
servicio operacional de este tipo de avión se esperaba 
que tuviera lugar para fin de junio de 1982, para 
cuando también se disolverían los Escuadrones (Sqdn) 
44,50 y 101. Sin embargo, el conflicto de las Malvinas 
modificaría sustancialmente estos planes, con i a con¬ 
secuencia de que ios Vulcan serían empleados por 
primera vez en casi 25 años. El personal de Wadding¬ 
ton fue puesto en alerta el 9 de abril para su posible 
acción en el Atlántico Sur. El Ala de Ingeniería de la 
Estación (Station‘s Engineering Wing) recibió la tarea 
de poner nuevamente en operaciones los equipos de 
reabastecimiento aire-aire en diez aviones, para que 
sus tripulaciones pudieran recibir el entrenamiento en 
las técnicas de reabastecimiento en vuelo lo antes posi¬ 
ble (todos los Vulcan tenían lanzas de reabastecimien¬ 
to, pero el equipo no había sido utilizado en muchos 
años). De los diez aviones, los seis siguientes fueron 
escogidos para su posible despliegue en el Atlántico 
Sur: 


XL391 

101 Sqdn 

XM607 

44 Sqdn 

XM597 

101 Sqdn 

XM612 

44 Sqdn 

XM598 

50 Sqdn 

XM654 

50 Sqdn 


Estos eran los únicos Vulcan B.2 que todavía conta¬ 
ban con puntos de fijación delanteros y posteriores 
para los misiles Skybolt y los conductos de refrigera¬ 
ción para el misil a través de las alas. Finalmente, el 
XM654 quedó cumpliendo tareas normales de vuelo y 
no fue empleado en la Operación * 'Corporate'’. Cinco 
tripulaciones fueron seleccionadas, dos del 50 Sqdn y 
una del 44 Sqdn y del 101 Sqdn, más una del reciente¬ 
mente dísuelto 9 Sqdn. Todos habían tomado parte de 
un ejercicio * ‘Red Flag’ ’ en la Base de la Fuerza Aérea 
de Nellis, en Nevada, Estados Unidos, durante febrero 
de 1982 y éste fue uno de los principales factores que 
determinaron su elección. A los cinco aviones se Ies 
había mejorado su equipo de navegación incorporando 
un sistema inercial Carousel. La primera de estas mo¬ 
dificaciones fue llevada a cabo en Marham dado que la. 


flota de Víctor K.2 ya utilizaba este equipo (el avión 
posiblemente fuera el XM597, ya que fue visto salir de 
Marham el 18 de abril). También se dotó al avión con 
equipo extra de Contramedidas Electrónicas a través 
de contenedores con perturbadores Westinghouse AN/ 
ALQ-lOl montados en pilones subalares diseñados 
localmente, cu/o cableado fue pasado por los conduc¬ 
tos de refrigera ion para los Skybolts mencionados 
mas arriba. El ent enamiento en la táctica de bombardeo 

convencional comenzó a mediados de abril y la corres¬ 
pondiente al reabastecimiento en vuelo se reali¬ 
zó con los Víctor K. 2 de Marham entre el 14 y el 3 7 de 
abril. Ninguno de los cinco aviones seleccionados para 
ser empleados en la Operación “Corporate" había 
sido repintado con el último esquema de camuflaje 
“envolvente 1 ' y todos ostentaban el viejo monetizado 
en verde oscuro y gris marino mediano con las superfi¬ 
cies inferiores en gris claro aeronáutico. í .as modifica¬ 
ciones al esquema de colores aplicadas durante el pe¬ 
ríodo de aprestamiento consistieron en una capa de gris 
marino oscuro sobre el gris claro aeronáutico de las 
partes bajas y la eliminación de la insignia del escua¬ 
drón de la deriva. 

Los dos primeros Vulcan partieron de Waddington 
rumbo a Wideawake a las G900Z del 29 de abril (el 
XM598 volado por el Sqdn Ldr -capitán- R..f. Reeve y 
el XM607 piloteado por el Flt Lí -primer teniente- 
W.F.M. Withers, con sus respectivas tripulaciones), 
en tanto que un tercero (XM597) fue enviado como 
reemplazo en vuelo pero más tarde regresó a su base. 
Los dos primeros aviones volaron sin escalas hacia la 
Ma Ascensión apoyados por Víctor K.2 de Marham y 
cada Vulcan requirió dos reabastecimientos en vuelo 
antes de aterrizar en Wideawake a las L800Z. El Sqdn 
Ldr A.C, Montgomery se convirtió en el Comandante 
del Destacamento de la Isla Ascensión con responsabi¬ 
lidad sobre todas las tripulaciones destacadas ahí. 

La primera de las misiones “Black Buck” (el nom¬ 
bre código de las salidas de bombardeo de los Vulcan 
desde Ascensión) estuvo dirigida contra la pista del 
aeródromo de Puerto Argentino, con la intención de 
que el campo aéreo quedara fuera de uso para los 
aviones de combate de altas performances. El primer 
ataque (“Black Buck 1 ’’) fue lanzado desde Wideawa¬ 
ke alrededor de la medianoche (QMT) del 30 de abril/1 
de mayo. El XM598 (Sqdn Ldr Reeve y su tripulación) 
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fue designado como avión primario, con el XM607 
(Flt Lt Withers y tripulación) en reserva y que en 
principio debía regresar una vez que el avión principal 
completara su primer reabastecimiento en vuelo. El 
despegue de once Víctors y dos Vulcan (el XM598 en 
undécimo lugar y el XM607 en el décimo tercero) 
comenzó a las 2350Z con un minuto de intervalo entre 
ellos, en una llamativa operación llevada a cabo en 
completa oscuridad ya que los trece aviones llevaban 
sus luces de navegación apagadas. La ventanilla de 
visión directa del comandante del XM598 fue cerrada 
antes de la partida pero no pudo sellarse apropiada¬ 
mente. por lo que la tripulación se vio imposibilitada 
de presurizar al avión. Se decidió entonces que el 
XM598 volviera a Wideawake y que el XM607 prosi¬ 
guiera con la misión. La tripulación de Martin Withers 
comprendía al Fg Off (teniente) P.L. Taylor (copilo¬ 
to), con los Flt Lts R.D. Wright (navegador-radar), 
G.C. Graham (navegador-pantalla), H. Prior (Oficial 
ingeniero de Vuelo) y R.J. Russell (un instructor de 
reabastecimiento en vuelo de Marham). El descenso a 
bajo nivel se realizó a unas 300 millas del blanco, con 
una trepada de último minuto a 10.000 pies para la 

corrida de bombardeo a través del aeropuerto. Unas 

* 

dos millas antes de alcanzar el objetivo, la computado¬ 
ra de bombardeo del Vulcan puso en marcha el meca¬ 
nismo de lanzamiento y las 21 bombas de 1.000 libras 
fueron liberadas en un lapso de cinco segundos. Caye¬ 
ron en una línea en diagonal a la pista, una táctica 
habitual para asegurar que al menos una haría impacto. 
La palabra código “Superfuse” fue trasmitida a las 
0746Z para indicar una misión exitosa (“Rhomboid” 
habría sido empleada en caso contrario) y el Vulcan 
giró en redondo para su largo viaje de regreso a Ascen¬ 
sión, a donde finalmente aterrizó a las 1452Zdel l u de 
mayo. 

El ataque marcó el final de los intentos de resolver la 
disputa con Argentina por medios diplomáticos y co¬ 
menzó así la confrontación de seis semanas para reocu¬ 
par las islas por la fuerza. La incursión resultó bastante 
sorpresiva para las tropas enemigas en Puerto Argenti¬ 
no y el Receptor de Alerta Radar del Vulcan sólo captó 
las emisiones de¡ radar de control de tiro Skyguard 
argentino cuando las bombas estaban a punto de dejar 
el avión. Esta emisión fue rápidamente perturbada por 
Hugh Prior mediante el ALQ-101 en su contenedor 
bajo el ala de estribor. Sólo una de las bombas había 
impactado en la pista misma y otra cayó en su borde, 
pero el resto también causó algunos daños en las insta¬ 
laciones del aeropuerto. Más importante resultó el 
hecho de que confirmó a los argentinos de que la Royal 
Air Forcé era capaz de lanzar ataques como ése en 
alcance extremo. Por lo tamo los blancos en ^Argenti¬ 
na continental enfrentaban un riesgo similar y este 
ataque reforzó la idea de aquellos que temían represa¬ 
lias de este tipo por pane de los británicos. 

Un ataque similar a cargo del XM6C7 fue lanzado a 
las 2345Z del 3 de mayo (“Black Buck 2"), con el 
Sqdn Ldr Reeve y una tripulación compuesta por los 
Flt Lts D.T. Dibbens (copiloto), M.A. Cooper (nave¬ 
gador-radar), J. Vinales (navegador-pantalla), B.J. 
Masefield (ingeniero de vuelo) y P.A. Standing (ins¬ 
tructor de reabastecimiento en vuelo). El avión despe¬ 
gó en tercer lugar en la salida masiva de bombarderos y 


aviones tanque (el XM598 de reserva salió quinto pero 
en esta ocasión no fue necesario). El ataque siguió el 
mismo perfil que el anterior, excepto la corrida final de 
bombardeo que se realizó a ib. OVO pies, pero ninguna 
de las 21 bombas lanzadas a las 0830Z del 4 de mayo 
causó daño alguno a la pista. El XM607 volvió a 
Wideawake sin incidentes. 

Los XM598 y XM607 fueron volados de regreso a 
Waddington el 7 de mayo, pero el XM607 volvió a 
Wideawake el 15 de mayo a tiempo para el siguiente 
ataque (“Black Buck 3”) que se había planeado para el 
día siguiente. El XM607 y el XM612 fueron designa¬ 
dos respectivamente como avión primario y de reserva 
(este último había llegado desde Waddington el 14 de 
mayo), pero la misión fue cancelada después de. que 
ambos pilones de babor fueron quitados del avión (las 
tripulaciones habían creído erróneamente que ios pilo¬ 
nes causaban una resistencia excesiva). El XM607 fue 
volado de regreso a Waddington el 20 de mayo, segui¬ 
do tres días después por el XM612. 

En el Reino Unido se comenzó a estudiar la idea de 

. 

armar a los Vutean con misiles para atacar a los radares 
argentinos situados en las islas. La amenaza principal 
estaba representada por dos radares de vigilancia: un 
Westinghouse AN/TPS-43F (operado por el Grupo 2 
de Vigilancia y Control de la Fuerza Aérea) que había 
comenzado a operar en el aeropuerto de la capital 
malvinense el 6 de abril pero que en la noche del 13(14 
de abril fue trasladado a la ciudad para su protección 
(una antena fue dejada como "señuelo’' en Colina 
Sapper) y un Cardion TPS-44 operado por el Ejército 
ubicado cerca de Puerto Argentino en el camino al 
aeródromo. Otros equipos empleados por los argenti¬ 
nos incluían radares de control de tiro Supcr Fleder- 
mans enlazados con los cañones antiaéreos biiubo Oer- 
likon de 35 rom de la Fuerza Aérea y del Ejército. Para 
los ensayos iniciales con misiles se utilizó el Martel (ya 
en uso en la Royal Air Forcc), que fue llevado en vuelo 
en soportes subalares el 4 de mayo en el XM597, para 
efectuar pruebas con misiles activos en el polígono de 
Bahía Cardigan dos días más tarde. Aunque estos 
ensayos fueron exitosos, se decidió utilizar el AGM-45 
Shrike. Este último misil fue suministrado por la Fuer¬ 
za Aérea de los Estados Unidos (USAF) y las visitas a 
Waddington de Phanloms F-40 equipados con Shrike 
desde la 52ndTFW de Spangdahlem, Alemania Fede¬ 
ral, entre el 19 y el 23 de mayo, sin lugar a dudas 
estuvieron relacionadas con el tema. Los ensayos, 
primero con dos y luego con cuatro Shrikes (dos en 
cada soporte) fueron llevados a cabo y luego los Vul¬ 
can elegidos para ese papel fueron desplegados a la Isla 
Ascensión. El XM598 (el avión de reserva) llegó a 
Wideawake el 26 de mayo seguido por el XM597 (el 
avión primario) el 27 dei mismo mes. 

El lanzamiento de i a primera misión antiradar de los 
Vulcan armados con los misiles Shrike ('Black 
Buck 4") Fue planeado para la medianoche del 28 de 
mayo. El XM597 partió a tiempo tripulado por e! Sqdn 
Ldr C.N. McDougall (piloto), el Fg Off C. Lackman 
(copiloto), los Flt Lts D: Castle (navegador-radar), B, - 
Smith (navegador-pantalla), R. Trevaskus (ingeniero 
de vuelo) y B. Gardner (como sexto hombre, otro 
piloto de Vulcan). Pero el avión se vio forzado a volver 
a Wideawake después de que fallara la manguera de 
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EtfVuícan 8.2 XM6Q7 se ve en su 
base de Waddlngton el 17-82 
tras retornar de Wideawake in¬ 
mediatamente después de! cese 
del fuego d&l 14 de junio. Las 
marcas de misiones fueron apli¬ 
cadas a babor def radomo de la 
nariz del Volcan t después que re¬ 
gresara de! Atlántico Sur Se traía 
de tres siluetas de bombas en 
negro mate, cayendo sobre aíras 
tantas banderas argentinas, bajo 
ías cuales aparece la fecha de 
cada raid. 

iRerry Sénior) 

(Inserí: Peter Cooperj 


Cuando estalló fa Guerra de 
fas Malvinas, ios Yutean 82 
llevaban 2$ años do servicio 
y estaban a punto ü& ser 
radiados por obsoletos. 
Originalmente hablan Sido 
concebidos para ¡amar 
bombas nudeces sobre 
j Europa del Este y no para af 
trabajo Que les tocó hacer en 
el Atlántico Sur. Las suyas 
fueron tes misiones más 
costosas de i a guerra y. 
prúporcionaímente, (as más 
ineficaces, 

(Ministerio de Úéf. Brit) 
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Sacar Apelo rojoaiul y números de serie en negro mate 


Las marcas de misiones fueron aplicadas después det 14 de junio de 
1982 del lado de babor de la nariz y consistían en tres siluetas de 
bombas en negro con las fechas y pequeñas banderas argentinas. 


verde mate 
oscuro 


gris marino 
seml-mate 


gris marino 
mate oscuro 


VULCAN B.2 XM607 ESCUADRON 44 

■ 


Volado por el Flt. tt. Whlters y su tripulación el I o de mayo de 1982, cuando 
el aeropuerto de Puerto Argentino lúe bombardeado por primera vez* 
También tripulado por el Sqdn. Ldr. Reevé y 3U equipo cuando ocurrió el 
segundo ataque de Vulcan a la pista el 4 de mayo y nuevamente por el Flt. Lt 
Whlters y sus hombres el 12 de Junio de 1982 cuando se produjo el último 

ataque de estos aviones al aeropuerto de la capital isleña. 
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Izquierda: 

Eí )(M¿97 fue otro de ios Vulcan Q<2 empleados en 
ataques contra tas fuerzas argentinas. Aquí se lo ve 
remolcado en Waddington el 1-7 82 y en la foto 
Insertada en ésta , se observa un 'recuerdo" 
estampado por la tripulación de un C-5A 
norteamericano- de "visita 1 '' en Wideawake. 

Sénior) 


En fa foto de más a fa izquierda se ven tas marcas 
dé misiones pintadas del lado del babor de la nariz 
de este Volcan. Cada una de las misiones de 
lanzamiento de misil.Shrike (leva su fecha y fa 
bandera brasileño alude, ai episodio del aterrizaje 
comentado en esta página. En la foto de al lado, 
detaíte de ios pilones subalares para misiles 
(Peter Coúpér y Michaef / Oraper) 




* I 


reabastecimiento del Víctor. La “Black Buck 5" si¬ 
guió poco antes de la medianoche del 30 de mayo 
utilizando los mismos aviones y tripulantes, con eí 
radar de vigilancia Westinghouse AN/TPS-43F en 
Puerto Argentino como blanco. El vuelo se cumplió 
como había sido planeado y el Vulcan descendió a 300 
pies cuando estaba a unas 200 millas de las Malvinas, 
antes de subir a 16.000pies a una distancia de 20 millas 
para iniciar su corrida de bombardeo, después de haber 
roto el silencio de radio para coordinar con la Task 
Forcé un ataque de Sea Harrier. Mientras el Vulcan 
ascendía, su Receptor de Alerta Radar recibió la emi¬ 
sión del AN/TPS-43F, pero enseguida cesó al parecer 
porque los argentinos lo desconectaron. En realidad el 
personal del VYCA del Grupo 2 estaba tratando de 
confundir a la tripulación del bombardero reduciendo 
la potencia de la seña) de su radar para aparentar que la 
antena se encontraba más lejos del avión de io que 
realmente estaba, con la esperanza de hacer entrar al 
Vulcan dentro del alcance de los cañones antiaéreos. 
Pasaron unos 40 minutos antes de que la tripulación del 
Sqdn Ldr McDougall volviera a captar la transmisión 
del radar y pudiera localizar la fuente. Ambos Shrikes 
fueron lanzados aproximadmente a las 0845Z del 31 de 
mayo y se dirigieron al radar, que cesó de emitir en el 
momento en que los misiles impactaron en el terreno. 
El primero cayó a unos 9 o 13 metros de la amena de! 
radar y provocó algunos daños menores a su blanco,' 
mientras que el otro cayó algo más lejos. La tripulación 
del Vulcan creyó en ese momento que e! radar había 
sido alcanzado, pero 24 horas después estaba otr-a vez 
en operación y se íe había colocado un revestimiento 
para protegerlo de nuevos daños por explosión. 

El mismo avión y tripulación fueron enviados desde 
Wideawake para la “Black Buck 6“ el 2 de junio, en. 


esta oportunidad annado con cuatro misiles Shrike en 
vez de dos. para otro ataque contra el mismo radar. La 
incursión siguió igual perfil que la anterior y el radar 
AN/TPS-43F fue apagado cuando el Vulcan inició su 
corrida fina) en las primeras horas del 3 de junio. Una 
vez más, durante unos 40 minutos quedaron esperando 
que éste o cualquier otro radar fuera encendido y, poco 
después de comenzar un descenso simulado hacía el 
aeropuerto, el Receptor de Alerta Radar del avión 
captó un radar Skyguard del Ejército. Se lanzaron dos 
Shrikes, que destruyeron e! radar que actuaba como 
un idad de control de fuego para una de las baterías del 
GADA601 cercana a Puerto Argentino. Cuatro solda¬ 
dos argentinos (un oficial, un suboficial y dos cons¬ 
criptos) resultaron muertos por impacto directo. Luego 
de una nueva y breve espera en la esperanza de que el 
AN/TPS-43F fuera conectado, el Vulcan se vio forza¬ 
do a abandonar el área debido a su nivel crítico de 
combustible. Asistido por un Nimrod MR.2, el 
XM597 se encontró con su cisterna Víctor a mitad de 
camino a Wideawake. Sin embargo, el extremo de la 
lanza de reabastecimiento del Vulcan se rompió duran¬ 
te el acople y la tripulación se vio forzada a desviarse al 
aeropuerto más cercano, que era el de Río de Janeiro, 
en Brasil, El reabastecímiento se había realizado a 
20.000 pies y la tripulación rápidamente calculó que el 
avión ni siquiera llegaría a la costa si conservaba esa 
altitud, de tan escaso que era su nivel de combustible. 
Neil McDougall subió al Vulcan a 40.000 pies, donde 
consumía combustible más económicamente y los dos 
Shrike restantes fueron disparados, Pero uno de los 
misiles no salió y quedó sujeto al pilón, ya que no había 
otro sistema para desprenderlo. Todos los documentos 
confidenciales fueron reunidos en una bolsa y arroja* 
dos por la puerta de entrada de la tripulación, después 
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de haber despresurizado la cabina y con los tripulantes 
utilizando máscaras de oxígeno. Hubo algunas demo¬ 
ras para volver a cerrarla, pero el problema fue solucio¬ 
nado y finalmente la puerta fue nuevamente sellada y 
se presurizó la cabina. Las conversaciones iniciales 
con el control de tráfico aéreo de Brasil fueron algo 
evasivas, ya que la tripulación intentaba ocultar su 
identidad mientras los canales diplomáticos estable¬ 
cían contacto con el personal de la embajada en Río de 
Janeiro. 

Finalmente se hicieron los arreglos con el control de 
tráfico aéreo para un aterrizaje de emergencia en el 
aeropuerto Galcao de Río y el reactor comenzó un 
descenso inicial a 20.000 pies mientras se aproximaba 
a la costa (McDougalI no iba a descender más hasta 
comenzar el aterrizaje). La pista fue divisada a unas 
seis millas y se obtuvo permiso para hacer una aproxi¬ 
mación directa con viento de cola. Entonces inició un 
descenso en espiral muy pronunciado con los frenos 
aerodinámicos extendidos y los aceleradores cerrados. 
El descenso fue excepcionalmente bien calculado por 
el piloto y el Vulcan estaba ya alineado para el aterri¬ 
zaje a 800 pies y a una milla y media de la pista, a pesar 
de que se desplazaba al doble de su velocidad normal 
de aproximación. La nariz fue elevada para disminuir 
la velocidad del avión y lograr un aterrizaje perfecto. 
Cuando las turbinas del Vulcan fueron desconectadas, 
todavía quedaban 2,000 libras de combustible, menos 
de lo que se hubiera requerido para un aterrizaje frus¬ 
trado y realizar un circuito. El misil fue asegurado por 
la tripulación y luego fue puesto en custodia, junto 
con el avión, por las autoridades brasileñas . La tripula¬ 
ción fue muy bien tratada por los brasileños y pronto se 
Ies ofreció la oportunidad de regresar a su país, pero 
eligieron quedarse hasta que el avión fuera liberado. 


Esto finalmente ocurrió el Í0 de junio, cuando volaron 
i al XM597 (sin el Shrike) a Ascensión. Antes del vuelo 
de regreso a Waddington el 13 de junio se le colocó una 
nueva lanza de reabastecimiento, 

La incursión final de Vulcan, “Black Buck 7”, 
estuvo a cargo del XM607 en la noche del 11 de junio, 
luego de que el avión volviera de Waddington el día 
anterior. La tripulación de Martin Withers fue la mis¬ 
ma de “Black Buck 1”, con la excepción de que el 
instructor de reabastecimiento en vuelo en la ocasión 
fue Peter Standing. Se trataba de otra misión de bom¬ 
bardeo convencional sobre las instalaciones del aeró¬ 
dromo de Puerto Argentino más que sobre su pista y 
fue cumplida con éxito. Los XM598 y XM607 regresa¬ 
ron a Waddington el 14 de junio y entonces recomenzó 
el retiro gradual del avión del servicio de la RAF. 


Tripulaciones de Vulcan que participaron en las 
misiones “Black Buck” durante la Operación 
“ Corporate” y sus condecoraciones: Sqdn Ldr 
C.N. McDougalI RAF DFC (Cruz de Vuelo Distin¬ 
guido), Sqdn Ldr R.J. Reeve RAF, Flt Lt D. Castle 
RAF, FltLtMA . CooperRAF, FitLtD.T. Dibbens 
RAF, FltLtB. Gardñer RAF, FltLtG.C. Graham 
RAF MID (Mención en Despachos), Flt Lt B J. 
Masefield RAF, Flt Lt H. Prior RAF MID, Flt Lt 
RJ. Russell RAF MID, Flt Lt B. Smith RAF, Flt Lt 
P.A. Standing RAF QCVSA (Recomendación de la 
Reina por Servicio Valioso en el Aire), Flt Lt R. 
Trevaskus RAF, Flt Lt J. Vinales RAF, Flt Lt 
W.F.M. Withers RAF DFC, Flt Lt R.D. Wright 
RAF MID, Fg Off C. Lackman RAF, Fg Off P.L 
Taylor RAF MID . 


CONVERSIONES A CISTERNA 
POSTERIORES AL CONFLICTO 


El 101 Sqdn se disolvió el 4 de agosto, seguido por 
el 44 Sqdn el 21 de diciembre, con lo que el 50 Sqdn 
quedó como la tínica unidad de Vulcan que sobrevivió 
hasta 1983 después de que sus aviones recibieran un 
nuevo cometido como consecuencia directa de la gue¬ 
rra con Argentina. La necesidad de contar con capaci¬ 
dad extra de reabastecimiento en vuelo se hizo eviden¬ 
te cuando ia veterana Ilota de Víciors K,2 tuvo que 
enfrentar la demanda de ese servicio de los Nimrod y 
i léreules a los que se le había incorporado el equipo 
correspondiente y que se sumaron a los clientes pre¬ 
vios. El proyecto de conversión a cisterna VC-10, 
aunque relativamente avanzado, no pudo adelantarse 
lo suficiente como para cubrir ese vacío de capacidad, 
de manera que los Vulcan y Hércules fueron escogidos 
para su conversión al rol de cisterna durante el conflic¬ 
to. como solución temporaria al problema. El Vulcan 
ya tenía la capacidad de llevar hasta tres tanques de 
combustible para gran autonomía en su bodega de 
bombas, lo que le daba un total de unas 96.00 libras de 
carburante. Seis aviones (XH558, XH560, XH561, 
XJ825, XL445 y XM571) fueron seleccionados para la 


conversión a avión tanque y enviados a Briti&h Aeros- 
pace en Woodward para recibir las modificaciones 
necesarias en su cañería y la colocación del dispositivo 

IHDU (Hose Drum Unit, la unidad del tambor para la 
manguera) MK.! 7B de Rcabastecímiento en Vuelo en 
el ahora inutilizado cono de cola para Contramedidas 

Electrónicas (además se instaló un carenado en la parte 
inferior para mejorar el pasaje del aire sobre el sector 
inferior de la HDlí). Salieron como Vulcan K.2, con el 
XH561 como prototipo, el que cumplió su primer 

vuelo de prueba posterior a la conversión el 18 de 
junio. También se modifico el esquema de color: gran 
parte de la superficie inferior fue repintada en blanco 

(el borde de fuga de las alas y casi todo el fuselaje 
desde la mitad hacia atrás), en tanto que se aplicaron 
líneas en rojo fosforescente y negro para ayudar al 
avión receptor a alinearse con la sonda. Los equipos 
HDU posteriormente fueron todos utilizados en el pro¬ 
grama de cisternas VC-10 de manera que los Vulcan 
K.2 progresivamente fueron perdiendo su capacidad 
de reabastecimiento en vuelo a medida que los VC-tO 





Abaja: 

La canasta plegable para 
reabastecer en vuelo a 
otros aviones, se alojó en 
una barguilla especial en 
la cala de loa Vulcan 
modificados. Seis do 
estos aparatos 
reniaeiHcaaoE Cumu 
vulcan K.2 luego de (tu 
variantes aplicadas. 
(Potar J, Cooper). 
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K.2 salían de la línea de conversión en Filton durante 
1983. El XJ825 fue el primer Vulcan K.2 al que se le 
retiró la HDU (el 4 de mayo de 1983) y cuando para el 
31 de marzo de 1984 ya se habían incorporado los 


suficientes cisternas VC-10 al 101 Sqdn en Brize Nor¬ 
ton, ese mismo día se disolvió el 50 Sqdn en Wadding- 
ton, después de haber volado más de 3.000 horas con 
los Vulcan K.2. 


DETALLES INDIVIDUALES DE LOS AVIONES 


XH55K K.2 No fue desplegada al sur 

E3 29,'3/82 en el 44 Sqdn en Waddington (como 
B .2). Llevado a B Ae (British Aerospace) Woadfójd 
el 30/6 para su conversión a cisterna, fue volado por 
primer a ve/ como -K.2 el 3/9/82. Llevado desde 
Woodlord al 50 Sqdn en Waddmgton él 12/10., Fi 
25/10 fue volado al Establecimiento Experimental 
de Aviones y Ai mámenlo de Bascombe Down para 
ensayos, volvió al 50 Sqdn él 30/11/82. Retirado de 
servicio el 31/3/84 en Waddmgton. 

XHSfrO K.2 No fue desplegado al sur 

El 29/3/82 en el 44 L Sqdn en Wíiddington (como 
B.2). Trasladado a. BAe Woodforti el 15/6 para su 
conversión a avión tanque, voló por primera vez 
como K 2 el lti/8. Llevado de Wotxíford ai 50 Sqdn 
en Wáddíngtoti d 23/8/82. Fue retirado de servicio 
en Wadcfington el 31/3/84. 

XH561 K . 2 No fui- desplegado al sur 

El 29/3/82 en el SO.Sqdn cn Waddíngton (como 
B.2). Llevado a BAe Woodford el 4/5 para conver¬ 
sión ú cisterna, voló por primera vez como¿1 proto¬ 
tipo K 2 d 18/6 (dos salidas), En un tercer vuelo el 
20/6 realizó pruebas de rea bastee txñienco con un 
Niiorod (seco) y un Víctor (con combustible). Um* 
nueva salida el 22/6 incluyó ensayos de reabasted- 
rnícnto en vuelo con un Víctor y con un Vulcan (B.2 
XM654 piloteado por el Sqdn Ldr McDougall). 
Llevado desde Woodford al 50 Sqdn ert Waddmgrón 
el 23/6, realizó la primer salida de reabasté cíniiemo 
de la unidad el 30/6 (con el Vulcan B.2 XM6Ü7 
volado por el Sqdn Ldr Reeve), Exhibido a k prensa 
en Waddlngton eí I/&7/82. Retirado de aer vicio en 
Watldíngiúii el 5 123/84 fue volado a Catlericfe Él 
14/6/84 para ser quemado en la Pire School (Escuela 
de Bomberos) (había recibido el número de serie de 
Mil men i miento 8S09M el 22/3), 

X.J825 K.2 No fue despiezado al sur 

El 29/3/82 en d 101 Sqdn en Waddmgtcn (como 
B.2). Fue llevado a BAe Woodford el 11/5 para su 
conversión a cisterna y voló por primera ve?, como 
K,2 d 29/6. Trasladado de Woodford al 50 Sqdn en 
Waddingtone! 1/7/82. Retirado de servicio en WüvJ 
dington el 31/3/84 y más tarde usado para entrena- 
miento de reparación de daños de cómbale en d 
campo aereo (había recibido el número de serie de 
Mamen imlénto 8.8 10M el 22/3), 

XL391 B.2 No fue desplegado ai sur 

El 29LVtiZenel 101 ¿qtlnen Waddingtoij Selec¬ 
cionado para ser miliy,ado c n la Operación "Corpo- 
rate’ 1 , se le quitaron las marcas del Escuadrón y las 
superficies interiores fueron repintadasen p\% mari¬ 
no oscuro, Empicado durante d período de apresia- 
miemo no fue desplegado operad onal me me y que¬ 
dó en Waddiriguin. 

Transferido al 44 Sqdn el 21/6 y luego retirado de 
servicio en Wiiddsngton cuando la unidad .se disol¬ 
vió d 21/12/82 Fue volido a Black pool el 16/2/3 
para m preservación. 

\L445 K.2 No fue desplegado al sur 
Él 29/3/82 en d 44 Sqdn en Waildifiglofi. (como 
R,2). Fue trasladado a BAe Wnodiorcí el 25/5 pura 
íj u conversión ¡Hivíón tanque y voló pul primera vez 
como K.2 d 22/7. Llevador Waddington parad 50 
Sqdn ni finalizar su primer yudo. Retirado de servi¬ 
cio íítj WaddingLm d 310/84, fue velado a Lv- 
neliam el 5/4/84 para tareas de rescate en accidente 
(recibió el número ck serie de Mantenimiento 
M\m el 22/3/84). 

XM57I K.2 Nofue desplegado al sur 
Ef 29/3/62 «ni! 101 Sqdn en Wáddingion (como 
B.2), Fue llevado n BAc Wóíitfóftí para su conver¬ 
sión ¿1 Cisterna el I 1/5 y voló por primera vez corno 
K.2 el 13/7. UcvídoahE^ablccimienrüExjícrimcm 
Mi de AviiSnes y Armamento tic Busto mbc ÍPuwn d 
15/7. Unta vía con íifít maioiitld 10 1 Sqdn. Traste* 
ünüü a WádtlingEúit para lüidm^iiimíémó^:] 24/8 voB 


vio a Boscombe Down e! 1/9/8 2 con marcas del 50 
Sqdn. Entregado al 50 Sqdn en Waddingitm el 25/ 
10/82. Ahí fue retirado del servicio el 31/3/84 y 
volado a GíbraUar el 9/5/84para tareas de rescate en 
accidente se le asignó #1 número de serie de Mante¬ 
nimiento S812 el 22/3/84). 

XM597 B.2 

El 29/3/82 en el 1Ü1 Sqdn en Waddington. Selee- 
dopado para ser utilizado en te Operación 1 'Corpo¬ 
ral 1 '. se le quitaron las marcas del Escuadrón y tes 
superficies inferiores f ueron repintadas en gris mari¬ 
no oscuro Fue uno de los dos Vulcan adaptados 
para llevar misiles a n tirador, realizó pruebas con el 
Marte! los días 4 y 5 de mayó antes de ser equipado 
con los Shrike (lina Intente fue elegido este misil), 
Desplegado a Wídeawake el 27/5. 

Volado por el Sqdn Ldr McDougall y su tripula¬ 
ción, partió de Wideawofce el 2S/5 para la primera 
incursión planeada con los Shrike ("Black Buck 
4"), pero una falla en el equipo de abastmmlento 
dd Víctor provocó sll cancelación a cinco horas de 
iniciada y aterrizó de vuelta a Wiiíeawake en las 
primeras horas del 29/5. La misma tirpntarión salió 
de Wídeawake el 30/5 pare “Black Buck 5”. m h 
cual el radar argentino AN/TPS-43F en Puerto Ar¬ 
gentino fue atacado con dos Shrikes a las Q845Z del 
31/3 después de que el avión permaneciera unos 40 
mi nulos volando sobre la zona intentando ubicar ¡¿u 
blanco/EÍ primer misil impaetó eo el suelo a unos 9 
o 13 metros de la antena causando escasos daños, 
mientras que eí segundo cayó a cierta distancia (el 
radar estaba otra vez en servicio 24 huras después). 
Eí avión retomó a Wídeawake sin problemas el 
mismo día 31. 

Otro ataque con Shrike ( <l Black Buck ó M ) fue 
lanzado desde Wídeawake e) 2/6 (volado nueva¬ 
mente por el Sqdn Ldr McDougall y su tripulación), 
esta vez ennado coíi cuatro misiles en lugar ele dos. 
E! AN/TPS-43F permaneció apagado durante el so- 
brevuelo del Vulcan pero en cambio ubicó al radar 
de control de tiro Skyguard del GADA60I y lo 
destruyó (matando a cuatró soldíidos). Durante el 
vuelo de regreso a Wideuwakc el 3/6 se rompió la 
lanza dei avión mientras se rea bastecía de un Víctor, 
T>iir lo que tuvo que desviarse al íteropuerto Gaíeao 
de Río de Janeiro. Brasil. L no de los dos Shrikes no 
utilizados fue eyccrado pero c! otro quedó y fue 
incautado por fas autoridades brasileñas después de 
que el avión efectuara una espectacular aproxima¬ 
ción en picada al aeropuerto Galeuo, Fue vbhdo a 
Ascensión et 10/6 luego de que las autoridades de 
Brasil Ju dejaron partir y se le colocó una nueva 
lanza de reibasmcmilento. 

Fue volado de regreso a WíddingTon el I V6 
Transferido al 44 Sqdn el 1/7 y luego al 50 Sqdn u! 
24/12/82 (el 44 Sqdn había sido dísuelto el 23/12) 
Continuo en servicio hasta que el 50 Sqdn disol¬ 
vió en Waddingwn el 31/3/84 y entonces l úe volado 
a East Fortune el 12/4/84 para el Museo Real Esco¬ 
cés- de Vuelo. 

Después de su retorno al Reino Unido, se íe 
i¿pitearán marcas de misiones en el lado de babor de 
la nariz r que consistian en la silueta de dos tn i siles 
Shrike eh negro ron las fechas de los ataques, junto 
cm una batidero hrasiUom 

XM598 Bv2 

El 29/3/82 en el 50 Sqdn en Waddington. Sckc- 
ciimatlnpara su utilización en la Operación “Corpo- 
rdic'U se 3e quitaron las marcas del Escuadrón y las 
supefildeK inferiores fueron repintadíis en gris iuart- 
no oscuro . De.splegado a Wideawake el 29/4. 

Enviudó como úvión primario para la misión 
“Black Buck I " alrededor de la medianoche dd 
30/4 pero se vio forzudo a volverá Ascensión por 
problemas de prcsuri¿ación d 3/5 temprano (el 


Retomó a WaddifigLun e! 7^5 y el 26/5 fue volado 
de vuelta a Wideawake comovavión de reserva píira 
los ataques antiradar íl Black Buck'". Salió de Wi* 
duawake hacia W addlngtoti el 14/6 y fue transferido 
ai 44 Sqdn el 22/6. Retirado de servicio cuando el 44 
Sqdn se disolvió el 2 1/13/82. Fue volado a Cosford 
el 10/1/83 para el Museo Aeroespacial iscle asignó 
el número de serie de Mantenimiento S778M el 
4/1/83), 

XM60T 13,2 

El 29/3/82 en el 44 Sqdn en Waddington. SeJec* 
donad© para ser utilizado en la Operación l1 Corpo- 
rate“, se le elimíñaícm las marcas dei Escuadrón y 
fas superficies inferiores fueron repintadas en gris 
marino oscuro. Desplegado a Wídeawake el 29/4. 

Yaladg por d Sqdn Ldr Withm y su tripulación, 
partió de Wideawake alrededor de Ja medianoche 
del 30/4 como avión de resera para Ir primera 
incursión de bombardeo contra el aeródromo de 
Puerto Argentino. Pa5Ó como avión primario cuan¬ 
do eí XM598 (pijoteado pord Sqdn Ldr Rceve) se 
vio forzado a abandonar la misión por problemas de 
presu rizadón. A la$G746£del 1/5 fueron lanzadas 
22 bombas sobre el aeropuerto, de las cuales una 
realmente alcanzó la pista. Volvió a Wideawake sin 
problemas a las 14522 

Partió de Wídeawake a las 2345Z del 3/5 para 
"Black-Buck 2 ,f (piloteade por eí Sqdn Ldr Reeve), 
un segundo intento para dejar fuera de servicio a la 
pista de Puerto Argentino, A Tas 0S30Z del 4/5 
fileroj) lanzadas 21 bombas pero ninguna impactó en 
la pista. Eí avión volvió a Wideawake sin inconve¬ 
nientes ese mismo día. 

Fue volado a Waddíngtpn el 7/5 y luego nueva¬ 
mente a Widouvake el 15/5 para el frustrado ataque 
“Black Buck 3“ el 16/5, Envuido una vez más a 
Waddínuton el 20/5. 

Desplegado a Ascensión por última vez d 10/6. 
Volado por el FU Lt Wilhérs jt sti iripuiacióñ, salió 
de Wideawake el 3 1/6 para í:¡ última misión de 
bombardeo convencional contra d aeropuerto de la 
capihal mulvinense d 12/ó (“¿íaék Buck 7*')¿ El 
avión volvió rin problemas a Wideawake* 

Fue volado de regreso a Waddington el 14/6. El 
44 Sqdn se disolvió el 21/12/82 y ci avión fue 
retirado de servicio en Watkíingian para pastir a 
cumplir ¡a tarea de ‘‘guardia de entrada" (sé te 
asignó el número de serie dé Manicnjitiicnkí8779el 
4/1/83). 

Después de su retorno aI Reino Unido, se le 
aplicaron marras de misiones en el lado izquierdo 
de h nariz, que con sis fían en las siluetas de tres 
bombas en negro con la fecha de los ataques. 

XM6112.2 

El 290'82 en d 44 Sqdn en W : addington. Selec¬ 
cionado para su empleo en .la Operación “Curpora- 
te , se 3c quitaron las marcas del Escuadrón y las 
.superficies inferiores fueron repintada sen gris mari¬ 
no oscuro. Desplegado it Ascensión e! J4/5 pero no 
fue utilizado en misiones operacionaleí!. Fue volado 
de regreso a Waddíitgton el 23/5 y quedón en el 44 
SuJn, yunque nunca se le volvieron ¿ aplitvir las 
marcas del Escuadrón Retirado óc. Servicio en 
Waddington cuando la unidad se disoluó d 21] 2/ 
82. Fue volado a N'prwich ¿I 30/1/83 paríi su preser¬ 
vación, 

XM6S4 B.2 

No/ue desplegado a! sur 

El 29/3/82 en el 50 Sqdn en Watlüington. SeJee- 
cionadü para su empleo en Ja f .iperfierón "Córp^a- 
le”. se lé eliminaron las mareas deí Escuadrón y las 
superficies inferiores fueron repintadas cji griíi mari¬ 
no oscuro. No ílií desplegad© operad o Húmenle, 
Quedó en Waddjngton d 50 Sqdn hutsCa que fue 
retirado de servicio en julio de 1982, De^ummdo en 
el citmp© áéétfl dd 34 al \iniéi. 
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ESCUADRON 18 



El acto en el que quedó nuevamente formado el 
Escuadrón 18(18 Sqdn) tuvo lugar en Odiham el 24 de 
lebrero, poco más de un mes antes de que Argentina 
invadiera las Islas Malvinas. Antes la unidad había 
estado equipada con Wessex HC.2 en Gutersloh, Ale¬ 
mania Federal, pero en diciembre de 1980 fue desacti¬ 
vada en espera de su reequipamiento con los Chinook 
HC. I. El entrenamiento con este nuevo tipo de heli¬ 
cóptero se inició durante el mes de julio de 1981 en 
Odiham, con la idea de que el Escuadrón volvería de 
Gutersloh durante 1982, pero este traslado fue final¬ 
mente postergado casi un año debido a su participación 
en la operación “Corporate Para el 29 de marzo la 
unidad había recibido las siguientes aeronaves: 


ZA7I9'BM 

ZA67G/BS 

ZA6S3/BX 

ZA7I8/BN 

ZA7ÍKvBT 

ZA682BY 

ZA707'BP 

ZA705BU 

ZA681BZ 

ZA71&BQ 
ZA7II BR 

ZA679/BV 

ZA680'BW 



Al mando del Wg Cdr (Wing Commander. equiva¬ 
lente a mayor) A. J. Stables, el 18 Sqdn recibió el 6 de 
abril la noticia de que se preveía su inclusión en las 
fuerzas reunidas para la operación “Corporate . En 
esa fecha el ZA670, ZA679 y ZA716 estaban destaca¬ 
dos en Culdrose. para proveer parte de la muy necesita¬ 
da capacidad de transporte pesado para la tarea masiva 
de transferir personal y provisiones a los buques que se 
estaban reuniendo en Devenpon como parte de la Task 
Forcé. Piloteado por el Sqdn Ldr (Squadron Leader, 
capitán), B. Frceman y el Fll Lt (Flight Lieutenant, 
primer teniente) D. Morgan, el ZA679 transportó el 
cojinete de una hélice de cinco toneladas al “Invinci- 
ble“ (que había zarpado de Portsmoulh el día anterior) 
y evitó así que el portaaviones tuviera que entrar en 
Devonport para reparaciones. El ZA705 se unió al trío 
el 7 de abril. Un número inicial de cinco Chinooks tue 
preparado para ser desplegado en el Atlántico Sut en 
las siguientes dos semanas, todos helicópteros Batch 
2“ (Serie 2) equipados con palas de rotor de fibra de 
carbono y un sistema de reabasteciento de combustible 
a presión. Durante ese período se efectuaron varias 
modificaciones, incluyendo la instalación de un siste¬ 
ma de navegación Omega y Receptores de Alerta Ra¬ 


dar. ¡Las aeronaves mantuvieron su camuflaje en verde 
oscuro y gris mar oscuro con las superficies interiores 
en negro, pero se les aplicó una capa de anticorrosivo 
| que dio al camuflaje una apariencia aún más oscura. 
Las inscripciones en negro ROY AL AIR FORC Ey los 
códigos también fueron retenidos, junto con el distinti¬ 
vo del Escuadrón en el pilón trasero. Para entonces 
existía sólo un Escuadrón Chinook en la Real Fuerza 
Aérea de manera que se consideró innecesario cambiar 
las marcas de la unidad que ya estaban en un esquema 
de bastante baja visibilidad. Durante ese lapso se unió 
•una máquina adicional, el ZA715, llevado desde 
Odiham hasta Fleetlands el 19 de abril para tomar el 
código **BL , \ 

El primer despliegue del Escuadrón comenzó duran¬ 
te la mañana del 23 de abril, cuando las siguientes 
máquinas fueron voladas desde Odiham hasta las 
Royal Navy Barracks (Barracas) en Plymouth (HMS 
• Drake). 



Acompañados por seis Wessex HU .5 del 848 Sqdn. 
los cinco Chinooks embarcaron en el “Atlantic Con- 
veyor" el 25 de abril. Un pequeño destacamento de 
tripulaciones y personal de tierra (bajo el mando del 
Sqdn Ldr K. Smith) también embarcó en el transfor¬ 
mado buque portacontenedorcs. mientras que el resto 
del Escuadrón movilizado fue llevado en vuelo desde 
Brize Norton a Wideawakc (vía Dakar) por un Vt ■ 10 
C. i del 10 Sqdn y embarcó en el “Norland" en las 
afueras de la Isla Ascensión el 7 de mayo para su viaje 
al sur hacia la Zona de Exclusión Total (ZET). El 
“Atlantic Convcyor zarpó rumbo a Freetown, Sierra 
Leona, el 25 de abril y llegó a Ascensión el 5 de mayo. 
El ZA7Ü7 fue desembarcado para colaboraren la masi¬ 
va operación de reabastecimiento vertical (VERTREP) 
que se llevaba a cabo desde Wideawake. Una hon. y 
media después de haber dejado el buque el Chi nook ya 
estaba operando y quedó en la isla hasta que embarcó 
en el “Contender Bezant* ’ a fin de mes. Durante ese 
período de tres semanas, el ZA707 voló H>0 horas sin 
registrar salidas de servicio significativas y en un día 
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llegó a cargar 350 toneladas de equipos en los buques 
de la Fuerza de Tareas. Los otros cuatro Chinooks 
salieron de Ascensión rumbo al sur el 7 de mayo a 
bordo del “Atlantic Conveyor", donde se les unieron 
ocho Sea Harriers ¡ RS. I del 809 Sqdn y seis Harrier 
GR,3 del l(F) Sqdn. i .as aeronaves de ala fija fueron 
todas transferidas al “ Invi nci ble" y al “Hermes" 
cuando el buque se unió a laTask Forcé el 18 de mayo, 
después de lo cual comenzaron los trabajos para prepa¬ 
rar a los cuatro Chinooks para su desembarque. 

El personal del Escuadrón pasó gran parte del 25 de 
mayo cambiando las palas del rotor a dos de los cuatro 
Chinooks (ZA706 y ZA718), una operación bastante 
difícil debido a la falta de un equipo adecuado de 
grúas. Para esta tarea se empleó un vehículo con eleva¬ 
dor de horquilla, lo único disponible a bordo del bu¬ 
que. En las últimas horas de la tarde ya se habían 
completado los trabajos en el ZA718 y, luego de reali¬ 
zar pruebas de motor, fue volado para comenzar a 
cumplir reabastecimientos de los buques cercanos. A 
las 1936Z, cuando se encontraba unas 90 millas al 
noreste de Puerto Argentino (en el punto 50"37’S 
56"I0'W), el “'Atlantic Conveyor” fue alcanzado cer¬ 
ca de la popa en el lado de babor por uno de los dos 
Exocets que habían sido lanzados por una pareja de 
Super Etendards del CANA. El misil impactó cerca de 
la línea de flotación y se desató un incendio sin control, 
que envolvió al buque en un denso manto de humo 
negro. A los 30 minutos se hizo evidente que los 
grupos de control de daños estaban disputando una 
batalla perdida y se dio la orden de abandonar el barco. 
Doce hombres perdieron la vida en el ataque, incluido 
el comandante del buque (capitán lan North), pero 
todo el personal del 18 Sqdn escapó ileso. El F/Sgt 
(Fiight Sergeant, grado de suboficial) Brian Jopling 
(uno de los jefes de carga de los Chinooks) estaba 
manejando una ametralladora en el puente en el mo¬ 
mento del ataque. El fue uno de Ion últimos en abando¬ 
nar el buque y fue condecorado con la Queen’s Gallan- 
try Medal (Medalla de la Reina al Valor) por salvar la 
vida de un gran número de sus colegas en las extrema¬ 
damente frías aguas. El ZA718 llegó a! “Hermes” 
pero los otros tres Chinooks todavía a bordo IZA716 y 
ZA719 en la cubierta de proa y el ZA706 en ja cubierta 
de popa) resultaron destruidos junto con seis Wessex 
HU.5 y un Lynx HAS.2, a pesar de que la mayoría de 
los focos de fuego se habían extinguido para el día 
siguiente. 171 28 de mayo el buque todavía estaba a flote 
y, al considerarse que podía ser salvado, fue engancha¬ 
do por el remolcador “Imbuían” pero se partió y se 
hundió dos días más tarde bajo condiciones meteoroló¬ 
gicas adversas. 


El ZA718 operó desde el “Hermes” durante el 26 
de mayo y esa noche desembarcó en el Landing Site 
Whale (Sitio ríe Desembarco Ballena!) Ila Base()pera- 


tiva Adelantada, FOB, conjunta de los Escuadrones 
845 v 846 al norte de San Carlos cerca de Oíd House 

m 

Creek) para unirse al grupo principal de personal del 18 
Sqdn que había bajado a tierra desde el “Fearless" esa 
mañana. Bajo el mando del Wg (Air Tony Stanbles. la 
partida principal había navegado al sur desde Ascen¬ 
sión junto con el 2 PARA en el “Norland" y quedó a 
bordo del buque durante el desembarco en San Carlos 
el 21 de mayo para hacerse cargo de la defensa aérea 


(con cuatro ametralladoras 7,62 mm) una vez que las 
tropas desembarcaron. Durante los numerosos ataq íes 
enemigos que se sucedieron, el personal del Escuadrón 
reclama haber alcanzado a un Skyhawk del Grupo 5 
que bombardeó a la “Antelope” el 23 de mayo (ver 
notas del Grupo 5). El destacamento fue transferido 
esa misma noche del ‘"Norland” al “Fearless" en 
lanchas de desembarco. 

Los hombres del 18 Sqdn pasaron los dos días si¬ 
guientes (24 y 25 de mayo) a bordo del*‘Fearless”, una 
vez más ayudando en la defensa del buque con ametra¬ 
lladoras. Según se dice, lúe un miembro del Escuadrón 
el que acuñó por primera vez la frase “Avenida de las 
Bombas” (“Bomb Alley”) para describir los ataques 
aéreos en San Carlos (la que luego fue utilizada en una 
comunicación y se esparció por toda la Task Forcé y la 
prensa del Reino Unido). El destacamento pasó a tierra 
a la FOB de Oíd House Creek el 26 de mayo, donde se 
le unió el “Bravo November” (denominación de las 
letras B y N en el código aeronáutico internacional), el 
Z.A718, más tarde ese día, volado desde el "Hermes'' 
por los Flt Lts. J. Kennedy y A. Tailby. 

Habiendo perdido las tres cuartas partes de su dota¬ 
ción de aeronaves, Stables se vio forzado a repensar 
sus planes de despliegue. Decidió que un destacamen¬ 
to a cargo del Sqdn Ldr R. U. Langworthy (consistente 
en dos tripulaciones de cuatro hombres, trece hombres 
de equipos de tierra y cuatro técnicos de la Unidad 
Conjunta de Apoyo de Helicópteros) quedara en tierra 
para operar al “Bravo November". mientras que el 
resto embarcaría en el “Europio Ferry” para dirigirse 
ai TRALA (el Area de Remolque, Reparación y Logís¬ 
tica) y esperar el arribo de helicópteros de reemplazo 
desde el Reino Unido. Dick Langworthy enfrentó mu¬ 
chos problemas, particularmente porque todas las he¬ 
rramientas especiales y repuestos para el ZA7I8 ha¬ 
bían sido consumidos por ei fuego en el “Atlantic 
Conveyor". pero a pesar de varios elementos que 
quedaron fuera de servicio (incluyendo limpiaparabri- 
sas. instrumenta] de cabina, etc.) el helicóptero siguió 
disponible durante toda la campaña. Sus tareas inme¬ 
diatas luego del desembarco incluyeron el traslado de 
suministros y munición a la línea de! frente y ei trans¬ 
porte de prisioneros argentinos desde Prado del Ganso 
a Bahía Ajax. 

En la noche de! 30 de mayo, una patrulla del SAS 
descubrió que el enemigo había retirado la mayor parte 
de sus tropas del área alrededor del Monte Kent. Se 
decidió entonces insertar mediante helicóptero des¬ 
pués de! oscurecer, utilizando visores nocturnos, a 85 
hombres de la Compañía “K“ del 42 C'ommando, tres 
cañones de campaña de 105 mm y 22 toneladas de 
munición. Tres Sea Kings HC.4 del 846 Sqdn trans¬ 
portaron a la tropa para tomar la posición, mientras que 
el ZA718 (pilótalo por Langworthy y el Flt Lt A A. 
Lawless) los siguió cargando en su interior con dos 
cañones de 105mm y 22 hombres, y en eslinga el 
restante cañón. El tren de aterrizaje trasero se hundió 
en la turba al tocar tierra, por lo que el helicóptero tuvo 
que ser mantenido en vuelo estacionario bajo para 
poder bajar la rampa de carga. Después que bajaron los 
hombres y los cañones, el Chinook emprendió su vuelo 
do regreso a baja altitud hacia la nueva Base Adelanta¬ 
da del Escuadrón en Puerto .San Carlos (el destacamen- 



to se había redesplegauo ahí ese día desde Oíd House 
Crcek). Sin embargo, el tiempo había desmejorado y 
en un punto el ZA718 entró en una nevada que redujo 
hi visibilidad frontal prácticamente a cero. Volando 
bajo y rápido, el Chinook descendió levemente y gol¬ 
peo !a superficie del agua de una de las caletas entre 
Estancia House y Teal Inlet. Esto frenó al helicóptero 
pero Langworthy se recuperó de la situación y logró 
alejar al helicóptero del agua. El vuelo hacia Puerto 
San Carlos continuó entonces a mayor altitud. Una 
inspección posterior a su aterrizaje mostró que la má¬ 
quina había sufrido escasos danos. 

Durante la tarde del 2 de junio, luego de la famosa 
llamada telefónica que hizo el Major (capitán) Cross- 
land a Fitzroy confirmando que las tropas argentinas 
habían evacuado el establecimiento, el ZA718 (volado 
por el FU Lt N. J. Grose y el Fg Off (Flying Officer, 
equivalente a teniente), C. Miller) fue utilizado para 
adelantar hombres del 2 PARA desde Prado del Ganso 
hasta la posición. Con los asientos plegados sobre el 
costado, 8! paracaidistas con armamento completo 
abarrotaron al helicóptero en su primera misión. Por 
cierto se había sobrepasado largamente la capacidad de 
transporte de tropa especificada por los fabricantes de 
la máquina. La segunda misión involucró a 75 paracai¬ 
distas con sus armas y tanto ésta como la anterior se 
llevaron a cabo con escasa visibilidad y nubes bajas 
sobre un área que todavía no había sido totalmente 
onflnnada como limpia de tropas enemigas. El resill¬ 
ado fue que ¡as fuerzas de tierra británicas estuvieron 
entonces a diez millas de Puerto Argentino. 

El "Bravo November" continuó probando su valía 
a medida que proseguía el avance, trasladando muni- 
ión y suministros para las tropas en la línea del frente 
y trayendo de vuelta prisioneros y bajas (64 soldados 
heridos fueron transportados desde Fitzroy al “Ugan- 
da“ en una salida el 8 de junio, luego de los ataques 
sobre los buques de desembarco “SirTristram” y “Sir 
Oalahad”). Su capacidad para transportar cargas pesa¬ 
das en eslinga también fue utilizada el 7 de junio, 
cuando los dañados Sea Rings HC.4 Za3l0 del 84ñ 
Sqdn y í ¡AS .2 XV6%del 825 Sqdn fueron trasladados 
de vuelta a sus respectivas Bases Adelantadas en Fern 
Val ley Creek (alrededor de una milla al norte del 
establecimiento San Carlos) y en el establecimiento 
■San Carlos. Ambos helicópteros habían resultado ave¬ 
riados durante el aterrizaje, el ZA310 al norte de Fan- 
ning Mead el 23 de mayo y ei XV696 en la Colina 
Lookout el 4 de junio. El 13 de junio, el viento provo¬ 
cado por el rotor del ZA718 dejó temporalmente fuera 
de ser\ icio la Base Operativa Adelantada de Harrier 



planchan metálicas. por lo que dos Sea I larriers del 800 
Sqdn tuvieron que dirigirse al “Fcarless” y al “Intre- 
pid' En !()9 horas de vuelo entre el 2 3 de mayo y el ! 4 
de junio (el día de la rendición), el "Bravo Novcm- 
íxt ' había transportado unos 2.150 hombres (in¬ 
cluyendo 550 prisioneros y 95 heridos evacuados) y 
más de 550 toneladas de provisiones y equipos. 

En el Reino Unido, para fines de mayo, el 18 Sqdn 
bahía incorporado cinco nuevos Chinooks HC.l: el 
ZA7I3 (13 de mayo), el ZA714 (25 de mayo) y el 
ZA717 (30 de abril), todos provenientes de depósito 
temporario en hleetlands y el ZA708, que volvió del 


Establecimiento Experimental de Aviones y Arma¬ 
mentos de Boscombe Down el 27 de mayo, mientras 
que el ZA720 fue entregado luego de su traslado por 
mar desde Boeing Vertol, su constructor. Las aerona¬ 
ves tomaron los códigos “BJ \ M BH \ ‘BK’VBE” 
y ”BG' respectivamente. Una segunda partida de 
Chinooks fue enviada al Atlántico Sur durante el mes: 



Los ZA713 y ZA7 15 fueron volados desde las Roya! 
Navy Barracks (HMS Drake) en Plymoulh el 19 de 
mayo (jumo con el ZA717 como transporte de tripula¬ 
ciones) y el ZA705 los siguió un día después. Los tres 
embarcaron en el “Contender Bezant' el 20 de mayo 
junto con un Sea King HAS.2 y dos Wasp HAS. I y 
salieron ese día con el buque para cumplir un reabasteci¬ 
miento entre barcos en el mar en Bahía Srart. Alrede¬ 
dor del mediodía del 21 de mayo el buque zarpó de 
Bahía Start rumbo al Atlántico Sur (vía Freetown el 
28-29 de mayo) y llegó a Ascensión el 31 de mayo. El 
ZA707 fue embarcado desde Wideawake (junto con 
cuatro Harriers GR. y dos Gazclles AH. 1 ) y el buque 
finalmente partió hacia la ZET a las I200Z del 3 de 
junio acompañando pr el “ST Edmund”. Después de 
encontrarse con el * Europic Ferry” 500 millas al este 
de las Malvinas el 9 de junio, el ZA705 fue volado a tie¬ 
rra por Tony Stables y el Flt Lt R. L. Hill el 14 de 
junio. El ZA707 intentó seguirlo ese mismo día (pilo- 
tedo por el Sqdn Ldr (capitán) M. Dudgeon y el Fg Off 
S. Falla) pero se dirigió al “Europic Ferry” unos diez 
minutos después de haber despegado a raíz de una 
comunicación radial falsa que advirtió sobre un enfren¬ 
tamiento entre aviones sobre el “Hermes” (el portaa¬ 
viones iba a ser utilizado como parada de reabasteci- 
micnto en el camino hacia la FOB de Puerto San 
Carlos). El Chinook finalmente logró partir del “Euro¬ 
pic Ferry” el 16 de junio después de que amenguara un 
viento de tuerza 11. El par restante desembarcó del 
"Contener Bezant” en la FOB de Puerto San Carlos el 
18 de junio después de que el buque entrara a Puerto 
Argentino. El ZA7I3 fue volado por los Flt Lis B, 
Mansfield y R. Ncville y el ZA7I5 por el Flt Lt P. 
Norton yu el Fg Off T. Fauchon. 

Luego de la pérdida ele los helicópteros en el 
“Atlantic Conveyor” el 25 de mayo, tres Chinooks 
mas de) 18 Sqdn fueron preparados para su traslado por 
barco al Atlántico Sur como reemplazos: 


El píngame pinta de a mano. 

3 cubierta de/ mor de cote 
dei Chinook HC t ZA 707JA t o 
identifica como "propiedad 1 

de (a Escuaartffa 1310 Visto 
en Qdiñhetm Qdiharr el 
1-8-84 . este helicóptero 
acababa de regresar úe la s 
Marinas para una ncomda 
general. pos re ñor reintegro 
al Escuadrón 7 
i T E Stone) 
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Con fundamento, ai cabo de 
la Operación "Carporale . 
este Chinook HC ", ei 
ZA718fBN o "Bravo 
Ncvember era el más 
ramoso helicóptero de .oda la 
campaña Tres aparatos más 
como ásíe. que viajaban 
nacta las Malvinas en el 
"Atlantic Conveyor . se 
perdieron ai ser hundido et 
Su qué por un Pxocel 
argentino el 25 de maye de 

'1982 

(Ministerio de Defensa 
Británico) 


El 6 de junio, acompañados por el ZA711 como 
transporte de tripulaciones, estos tres helicópetros fue¬ 
ron volados desde Odtham hasta las Roya! Navy Ba- 
rracks de Plymouth para embarcar en el “Astrgno- 
mer", un buque portacontenedores al que se había 
estado adaptando en Devonport desde el i' de junio 
para operar como portahelicópteros y taller. La nave 
salió hacia Plymouth Sound en el atardecer del 7 de 
junio y embarcó a cinco Wessex HU.5. cuatro Scouts 
AH. 1 y el Chinook HC.l ZA717 antes de que la 
oscuridad interrumpiera las actividades (en realidad, 
tomó hasta medianoche el quitar las aspas del Chinook 
y ubicarlo en el '‘hangar” de la cubierta delantera). 
Zarpo a la < 11UGZ del 8 de junio para encontrarse con el 
"Black Rover” y practicar reabastecimiento en el mar 
en las afuera de Portland Bill (lo que se llevó a cabo 
entre las 0700Z y las 0800Z). después de lo cual los 
restantes helicópteros (ZA7I4, ZA720 y más Wessex 
HU.5) fueron embarcados en Bahía Lvme. El "Astro- 
nomer” partió hacia la Isla Ascensión a las !400Zdel8 
de junio y los tres Chinooks fueron cubiertos con lonas 
durante el viaje al sur por los 21 hombres del contin¬ 
gente de la Royal Air Forcé que estaba a bordo. Los 
tapados pilones traseros sobresalían del hangar y el 
capitán del buque, H. S. Bladon. comentó que pare¬ 
cían los tres ‘‘Osos Yogui '. Casi inevitablemente las 
cubiertas de lona recibieron ojos, orejas y narices en 
los sitios apropiados. El buque cruzó al Ecuador el 15 
de junio y ese día se le colocaron las palas al Chinook 
ZA71-4 y por la tarde realizó un vuelo de prueba. El 
helicóptero partió hacia Wideawake aproximadamente 
a las 1630Z del 16 de junio para hacer arreglos para la 
permanencia del buque en Ascensión. El "Astrono- 
mer' ‘ arribó a la Bahía Clárente a las 1800Z de ese día 
y atracó junto al ’ ‘Al vega” para recargar combustible. 
A las 090ÜZ de la mañana siguiente el buque empezó a 
recibir helicópteros en tareas de re abas lee i miento ver- 
tica' y finalmente zarpó de la isla rumbo al sur durante 
la mañana di 18 de junio tel ZA714 quedó en W'idea- 
wake). Arribó al IR ALA leí Area de Reparaciones) el 





A 






ti 






26 de junio y tomó posición cerca del “Hbuma” y a la 
vista del "Hermes”. A las 0500Z del 27 de junio entró 
en Pon Wiltiam Sound para anclar justo al norte de la 
isla West i'ussae. A los dos Chinooks se les volvieron a 
colocar sus palas y fueron volados a la FOB de Puerto 
San Carlos, el ZA720 el 27 de junio y el ZA717 dos 
días después. 

Las aeronaves de reemplazo del "Contender Ba- 
zant" y el “Astronomer" se mantuvieron muy ocupa¬ 
das en la masiva operación limpieza, aunque habían 
llegado demasiado tarde para ver acción alguna. Su 
misión inicial consistió en transortar combustible de 
aviación para los helicópteros del Fleet Air Arm (Arma 
Aérea de la Flota). Alrededor de 10.000 galones fue¬ 
ron trasladados cada día unas 60 millas (en total fueron 
unos 200.000 galones) hasta que estuvo disponible un 
equipo de reabastecimiento en el aeródromo de Puerto 
Argentino. El combustible era llevado en tanques aero- 
portables, de ios cuales un Sea King podría llevar uno 
sólo mientras que e! Chinook levantaba cuatro (hasta 
seis en una ocasión cuando dos fueron suspendidos de 
sendos ganchos). Los helicópteros del 18 Sqdn fueron 
empleados para embarcar tropas y equipos (incluidos 
helicópteros averiados y muchos de los "trofeos” ar¬ 
gentinos) para su transporte hacia el Reino Unido. 
También complementaron las escasas facilidades por¬ 
tuarias de Puerto Argentino descargando contenedores 
y otros equipos de los buques que llegaban desde el 
Reino Unido. 

Como los Chinooks del 18 Sqdn enviados al Atlánti¬ 
co Sur durante la guerra retomaron al Reino Unido, 
fueron reemplazados por otros enviados a! sur para 
proseguir las operaciones desde las islas. El destaca¬ 
mento se trasladó desde la Base Operativa Adelantada 
de Puerto San Carlos a una nueva ubicación en Kelly’s 
Garden. cercana ai establecimiento San Carlos, et 23- 
24 de marzo de 1983. conocida (no oficialmente) como 
el Falkland Islands ChinDet (por Destacamento Chi¬ 
nook), I.a designación oficial como 1311) Flight (Es¬ 
cuadrilla) tuvo lugar el 20 de agosto de 1983 y la 
unidad adoptó como distintivo a un pingüino, con 
códigos de una sola letra en negro. Al tiempo de 
escribirse esta obra, las aeronaves y sus tripulaciones 
continuaban siendo rotadas entre las Malvinas y el 
Reino Unido en intervalos regulares. 

El trigésimo tercer y último Chinook HC. I (ZA72 i) 
fue llevado a Odtham el 8 de junio de 1982 a poco de su 
arribo a Seaforth Docks. Liverpool, en un buque porta- 
contenedores. La formación gradual de personal para 
los Chinooks permitió al segundo escuadrón (7 Sqdn) 
volver a trabajar con el helicóptero tres meses después, 
el l“de setiembre, mientras que el traslado del 18 Sqdn 
de vuelta a Gutersloh finalmente tuvo lugar durante 
abril/mayo de 1983. Sin embargo, resultaba evidente 
que los 30 Chinooks sobrevivientes serian insuficien¬ 
tes para responder a las demandas de dos escuadrones, 
un destacamento en las Malvinas y de una Unidad de 
Conversión Opcraeional. de manera que se hicieron 
nuevos pedidos a su constructor. Inicialmente se entre¬ 
garon tres máquinas de reemplazo-el primer helicóp¬ 
tero (ZD574) llegó a Odiham en julio de 1984-, segui¬ 
das más tarde por otras cinco. Durante la guerra se 
utilizó por primera vez en operaciones el sistema de 
rcabastecimiento de combustible a presión y el triple 
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Tras el cese dúf fuego ef M’6-82 e; Bravo 
November’ fue Afectado entre otras, tareas, a la de 
transportar prisioneros argentinos Aquí se lo ve et 
*6-6S2 en et hipódromo de Puerto Argentino en esa 
misión 

tU S A, Geurge. RNi 


Por evitar milagrosamente su destrucción , safrehdo 
de¡ Atfafitic Conveyor poco ames del ataque con 
fjc-cef, as. como sobrevivir a varios afros incidentes 
posteriores el ChrnooH ZADQíBN fue con toda 
razón bautizado E¡ sobreviviente La inscripción se 
le pintó en negro mate iras la cabina, pe* tado de 
estribor 

(Michael t Draper) 


Cuando el Contender BezanV ambó a los muertes 
ae Soumampton m 23*9*82, nevó tm wessex HU 5 t 
dos Pucará y tres CNnooh HCl. uno de tos cuales 
era el ZAJiñtBN La mañana siguiente . a primera 
bota el famoso Chtnoók fue descamado para su 
postenor retomo a Odtham 
(Mich&ef I Drapet} 
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gancho. Este último sistema probó ser de gran utilidad. 
\a que se podían llevar a! mismo tiempo varias cargas 
pequeñas fáciles de preparar bl Chinook tenía una 
huella" del tren de aterrizaje menor que la de sus 


contrapartes navales (tanto el Sea King como el Wes- 
sex ). lo que le permitía operar en la mayoría de los 
buques de la Task Forcé que estaban provistos de una 
cubierta para helicópteros. 


Tripulaciones del 18 Sqdn durante la operación 
' Corporate '’ y sus condecorciones: 

V/g Cdr A.j. Siables RAF i Comandante de Uni¬ 
dad), Sqdn Ldr M Dudgeon RAF, Sqdn tdr R. U. 
Langworthy RAF AFC {Air Forcé Cross, Cruz de la 
Fuerza Aéreai DFC (Distmguished Flying Cross. 
Cruz de Vuelo Distinguido), Sqdn Ldr K. Smith 
RAF , FitLtN. J. Grose RAF AFC. FltLtR.L. HUÍ 
RAF, Flt Lt A, T. Jones RAF MID (Mención en 
Despachos), Flt Lt J. Kennedy R.\F, Flt Lt A. .4. 
Lawless RAF, Flt Lt B. Mansfield RAF, Flt Lt R. 
Neville RAF, FltLtP. Norton RAF, Flt Lt A. Taitby 


* 


RAF, Fg Off S . Falla RAF. Fg Off T. Fauchon 
RAF. Fg Off C. Miller RAF MID , Fg Off A Stra- 
cham RAF. MLM (Máster Air Loadmaster. subofi¬ 
cial de carga y descarga de aeronaves de transpor¬ 
te) A. C. Rogers RAF. MALM J. G. Savidge RAF. 
F/Sgt (Flight Sergeant) i. Gutteridge RA F, FlSg t B . 
H\ Jopling RAI- QGM (Medalla de la Reina al 
Valor), Sgt. M. Bridge RAF. Sgt R.A, Cientent 
RAF, Sgt P . J . Gibson RAF, SgtG. Rogan RAF. Sgt 
D.F.A. Maxw ell RAF. Sgt S, J. Shetdon RAF. Sgt 
D. C. Waison RAF. 


DETALLES INDIVIDUALES DE LAS AERONAVES 


ZA7Q5 HC. I 

El 29 3*62 efl el 18 Sqdn de Odinbam codificado 
"BU" Fue va/ado 4 Us RN fi atraéis . PI>mou*h 
(HMS Drakehel 2&5 > embarcado en el “Contener 


Be/am" en Plyuiouth Sound el mismo día. Partid 
con el buque hacin el Allannvo Sur de*de la cercana 
Bahía Sun el 21-5 (vía Isla Ascensión 51 5 al 3*61 
Desembarcó en la FOB de Puerto Sun Caihw el i 4 b 
(vía una parada de rtabasicdmiento en el "Her- 
mes" y luc útil i/ado en toreas generales de tninv 


pone durante las operaciones de limpieza despuéi 
de la rendición argentina Transporto al avenado 
Wesset XT486 dél S4K Sqdn Escuadrilla D* Je- 
de el “Glamorgan" hasia la FOB de Puero San 
Carlos el 19 6 Reembarcó en el Contender Be 
/mi cI 3 «2 en Puerto V, ajlium puna partir hacia el 
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Reino Unido el 6/9 y llegar a SouLhampiün d 23/9, 
Ai día siguiente fue descargado y el 3/10 llevado a 
Odiham por un transporte MARTSU (Unidad Móvil 
de Reparación, Transpone y Salvaraje de Aero¬ 
naves), 

ZA706 HC.l 

EJ 29/3/62 en el IR Sqdn de Odinham codificado 
"B T\ Se unió ni ZA670, ZA679 y ZA716 en 
Culdmse el 7/4 para colaborar en la carga cíe los 
buques de la Task Forcé Volado desde Odiham a las 
RN Barracks, Plymouth (HMS Drake). el 23/4. fue 
embarcado en el' 1 Alian tic Conveyor*" en Plymouib 
Sound el 25/4 y partió ese día hacia e) Atlántico Sur 
(vía Ascensión 5-7J5), El 25/5. mientras el buque se 
encontraba unas 90 millas al noreste de Puerto Ar- 
gemino (MIWS 5G fl lO + W)cn ruta hacia el Estrecho 
San Carlos, el "Atlantic Convcyor" fue alcanzado 
por un misil Exocet (uno de los dos lanzados por una 
pareja de Su per Etcndards de la 2 Escuadrilla) y se 
incendió. E! Oiroook, ubicado en la cubierta poste 
rior, fue consumido por las llamas y sus restos se 
hundieron con el buque el 38/5. 

ZA7C7 HC. 1 

El 29/3/62 en el 18 Sqdn de Odinham codificado 
"BP ", Llevado en vuelo a las RN Barrada, Ply- 
mouth (HMS Drake), el 23/4, embarcó en el 
"Atlantic Conveyor" en Plymouth Sound el 25/4 
para partir ese mismo día bacía Ascensión. Fue 
volado a Widcawake el 5/5 para ayudar en tas pesa¬ 
das tareas de re abastecimiento vertical entre la isla y 
los buques de la Task Forcé hasta fines de mayo 
Embarcó en el "Contender Bezant" en las afueras 
de Ascensión y salió con el buque hacia la ZET el 
3/6. El 14/6 íue volado hacia U FQB de Puerto San 
Garios pero unos diez minutos después de haber 
emprendido el viaje se desvió al “Europic Feny' a 
raíz de una falsa alarma de ataque aéreo. Permane¬ 
ció en el buque durante dos días debido a vientos de 
fuerza 1 i y finalmente logró completar su traslada a 
tierra el 16/6, Quedó en la FOB de Puerto San 
Carlos basta que fue embarcado en el "Astrtmo- 
roer" el 14 ¡ i 1/82 para volver al Reino Unido. Llegó 
a De vonport el 3/12 Desembarcó en un campo en la 
entrada Grwiby Gate det astillero y el 9; i 2 fue lleva- 
do por tierra a Odiham* a donde arribó al día si¬ 
guiente , 


ZA713 HC. 1 

El 29/3/62 en depósito en Fleetlands* sm código, 
Desde ahí, fue volado a Odiham d 13/5 para el 18 
Sqdn y codificado "BJ". El 19/5 pasó a las RN 
Banacks de Plymouth (HMS Drake) y al día si¬ 
guiente embarcó en el "Contender Bezant" en Pty- 
moutii Sound Partió con el buque hacia el Atlántico 
Sur desde la cercana Babia Sun d 21/5 (vía Ascen¬ 
sión de! 31/5 al 3/6), Desembarcó en Ja FOB de 
Puerto San Carlos el 18/6 después de que el buque 
entrara en Puerto Argentino. Utilizado en tareas 
generales de transporte durante la operación masiva 
de limpieza posterior a la rendición argentina Que 
dó con el ChinDel hasta que fue embarcado en el 
1 * Leiccsterbrook** el 20/3/83 y partió bacía el Reino 
Unido, para llegar a Barey el 27/4, El 3/5 desembar¬ 
có y fue llevado por tierra a Odiham, a donde llegó 
al día siguiente. 

ZA714 HC.l 


El 29/3/62 en depósito en Heetlandi* sin código. 
Desde ubi, fue volado a Odiham el 25/5 para el 18 
Sqdn y con el código "BH" El 6/6 fue a las RN 
Barracks de Plymouth (HMS Drake) y embarcó en 
el “Astronomer" en Bahía Lyme el 8/6, para partir 
ese día hacia Ascensión Fue probado en vuelo el 
15/6 y al día siguiente desembarcó en Widcawakc. a 
donde quedó cumpliendo tareas de rea bastee i miento 
vertical hasta cf arribo <lel "Contender Bezant" 
desde las Malvinas d 14/9/82. Un día después partió 
con el buque de regreso huesa el Remo Unido y llegó 
a Soihamptan d 23/9. Descargadaal día siguiente, 
el 3/10 file llevado por tierra a Odiham, 


ZÁ7I5 HC.I 

El 29/3/82 en depósito en Fkeüands, sin código, 
Desde ahí, fue volado a Odiham el 19/4 para el 18 
Sqdn y codificado BL \ Llevado a las RN Ba 
nacks, Piymouth (HMS Drake), el 19/5 para embar¬ 
car en el "Contender Bezant" en Plymouih Sound 
a] día siguiente. Partió con di buque rumbo ai Atlán¬ 
tico Sur desde la cercana Bahía Sun el 21/5 (vía 
Ascensión deI 31/5 ni 3/6). Desembarcó en Ir FOB 
de Puerto San Carlos el IR/6 después de que el 
buque entrara en Puerto Argentino. Utilizado en 
tareas generales de transporte durante la operación 
masiva de limpieza postenor a Ja rendición argenti¬ 
na, Quedó con el OunDci hasta que Fue volado al 
"Leicesterbroúk" el 20/3/83 1 para partir hacia el 
Reino Unido y ajnb&f a Barry el 27/4, Fue desem¬ 
barcado y llevado por tierra a Odiham el 5/5, a 
donde arribó dos días después. 


ZA716 HC.l 

El 29/3/82 en di 8 Sqdn de Odiham codificado 
"BQ*\ El &4 estaba en Cüldrose junto con el 
ZA670 y el ZA679 para ayudar en la carga de los 
buques de la Task Forcé. Fue volado desde Odiham 
hasta las RN Barracks de Ply moulh (HMS Drake) el 
23/4* para embarcar en el “Atlantic Convcyor" en 
Plymouth Sound el 25/4* desde donde partió esc día 
hacía el Atlántico Sur (vía Ascensión 5-7/5). 

El 25/5, mientras el buque estaba unas 90 millas 
al noreste de Puerto ArgentinotSÍPÍT 'S 56"10W} en 
camino hacia el Estrecho San Garios, el "Atlantic 
Conveyor 4 * fue alcanzado por un misil Exocet (uno 
de los dos lanzados por una pareja de Super Eren- 
dards de la 2 Escuadrilla) y se incendió. El Chinook 
fue consumido por las llamas y sus restos se hundie¬ 
ron con ef buque el 30Y5. 


ZA7I7 HC. 1 


0 29/3/82 en depósito en Reetiands. sin código . 
Desde ahí, fue volado a Odiham el 30/4 para el 18 
Sqdn con el código "BK'V Llevado a las RN 
nades* en Plytncuth (HMS Drake), d 6/6, embarcó 
en el "Astronomer" en Plymouth Sound al di.s 
siguiente. Esa noche salieron hacia Bahía Lymc 
antes de emprenda el viaje al Atlántico Sur el 8/6 
(vía Ascensión 16-18/6). Desembarcado en la FOB 
de Puerto Sun Curios el 29/6 después de que el 


buque anclara en Port Wilii&m Sound dos días antes 
Fue empleado en tareas de transporte general duran¬ 


te la operación masiva de limpieza emprendida des¬ 
pués de la rendición argentina . Quedó en el ChinDet 
hasta que fue embarcado en d ^LekesicTbrDok" el 
£1/3/82 para partir nimbo al Reino Unido y llegar a 
Barry el 27/4, El 29/4 fue desembarcado y llevado 


en vuelo a Odiham. 


ZA718 HC. 1 

0 29/3/82 en el 18 Sqdn de Odiham, sm código 
Fue volado a las RN Barracks, Plymouth (HMS 
Orate, el 23/4 y embarcado en el "Atlantic Con- 
veyor” en Plymouth Sound el 25/4, pora partir ese 
mismo dU al Atlántico Sur (vía Ascensión 57/5). 
Fue preparado para emprender vuelo d 25/5 mien¬ 
tras el buque se dirigía al Estrecho San Carlos 
Tripulado por los Fll Lts Kennedy y Tailby, el 
MALM Savidge y el Sgt Gibson* fortuitamente se 
encontraba en vuelo cuando el buque fue impactado 
por uno de los misiles Exocet lanzado:, por un par de 
Supcr Etcndards de La 2 Escuadrilla. Aternuó en el 
"Hermes" y el 26/5 opeió desde el portaaviones 
antes de desembarcar, esa misma noche, en la FOB 
conjunta de Jos Escuadrones 845 y 846 cerca de Oíd 
House Creek (unas dos millas oí norte del estableci¬ 
miento San Carlos I para apoyar a las fuerzas de 
tierra. El 30/5 se trasladó a la FOB del estableci¬ 
miento San Carlos. 

El mismo día 30 sufrió algunos daños menores 


cuando era volado por el Sqdn Ldi Langworthy y el 
Fll Lx Lawless y golpeó la superficie del agua en una 
cajeta entre Estancia House y Ted Irüct, en medio 
de una tormenta de nieve y t jando volvía desde 
Monte Kent a la base de Puerto San Carlos. 

Volado por el Ri Lt Grove y el Fg OíT Míller, 
transportó a 81 paracaidistas con su armamento 
completo en una misión de Prado del Ganso n Fít^ 
zroy el 2/6 (casi el doble de su capacidad normal de 
transporte de tropas). 

El 7/6 llevó por aire a dos Sea Rings fuera de 
servicio; d HC 4 ZA310 del 846 Sqdn desde una 
posición al norte de Fanning Head a h FOB del 846 
Sqdn en Fcm Valley Creek y al HAS ,2 A XV6% del 
825 Sqdn desde Colina Lookout hasta la FOB del 
825 Sqdn en el establee i míen lo San Carlos 

La corriente de aire provocada por su rotor dañó 
la Base Operativa Adelantada de Harrier cercana a 
Puerto San Carlos cí I 3/6, lo que hizo que dos Sea 
Harriera del 800 Sqdn tuvieran que desviarse al 
"Fcarlcss"* y al "lntrepid 1 *. 

Utilizado cu cumehdos generales de truns porte 
durante la operación de limpieza posterior u la rendi¬ 
ción argentina, hasta que fue embarcado en el 
"Contender Bezant 1 d 4/9/82 para partir dos día* 
después desde Puerto William Justa el Reino Unido 
üegó a Southampton d 23/9, Juc desembarcado y 
llevado por tierra a Odiham el 4.- 10. 

Para cuando volvió al Remo Unido ostentaba cí 
tumbre "The Survivor" f ,l £7 súbrevivienu" } pin¬ 
tado en ti^gro en la nariz* 


ZA719 HC.l 

Llegó a South ampian desde los Estados Unido-- & 
bordo del 14 Atlantic Span’ ' el 20/3/82 y fue volado a 
Odiham d 22/3 para el 18 Sqdn, tomando el código 
Trasladado a las RN Barracks* Plymouth 
(HMS Drake) d 23/4, embarcó en el + ’Atlantic 
Convcyor" en Plymouth Sound d 25/4 y ese mismo 
día partió hacia el Atlántico Sur (vía Ascensión 
57/5). 

El 25/5. mientras d " Atlantic Convcyor'’ estaba 
unas 90 millas al noreste de Puerto Argentino (en U 
posición 50*37 S 56 fl lO'W), fue alcanzado por un 
misil Exocet (uno de los dos lanzados por una pareja 
de Super Etcndards de la 2 Escuadrilla) y se incen¬ 
dió. El Chuiook. ubicado en h cubierta de proa, fue 
consumido por el fuego y sus restos st hundieron 
con el buque el 30/5 


ZA720 HC. 1 

El 29/3/82 en la Boeing Vertol en Rklley* Petm- 
sylvinia (Estados Unidos) antes de su entrega Fue 
volado al "Atlantic Champagne' H en Ncwaík (Nue¬ 
va Jersey) el 9/5 y partió con el buque hacia el Remo 
Unido Fue desembarcado y llevado en vuelo j 
O diham (ahí fue visto ¡tin código el 3/6) para su 
entrega al 18 Sqdn, tomando el código "BG", Tras- 
laclado a Jas RN Barreeks, Plymouth (HMS Drake) 
d.ó/6, embarcó en el 1 ' Astrononter 1 en Babia Lyme 
el 8/6 y esc día partió con el buque rumbo al Atiánu 
co Sur (vfa Ascensión 16-18/6)* Desembarcó en U 
FOB de Puerto San Carlos el 27/6 luego de que d 
buque anclara en Puerto Williams. Fue utilizado cj» 
Ureas de transporte general durante la operación 
masiva de limpieza que siguió a la rendición aigcfltF 
na Transferido con el ChinDet desde la Base Ade* 
lanuda de Puerto San Carlos a Kelly's Gardot el 
24/3/83 para embarcar en el "Leicesterbrook" ei 
28/3 y retomar al Remo Unido Llegó a Barry -I 
27/4 y el 30/4 fue desembarcado y volado a Odiham 










VICTOR 


ESCUADRONES 55 & 57 


Con el aeródromo más cexano disponible para las 
fuerzas británicas situado en la Isla Ascensión, unas 
3.900 millas al norte de las Malvinas, resultó claro 
desde el inicio de la operación “Corporate" que la 
flota de aviones cisterna Víctor tendría que cumplir un 
rol de apoyo en cualquier intento de retomar las islas. 
Veinticuatro Víctor B.2 habían sido sometidos a un 
prolongat ¡lo programa de conversión a la configuración 
de cisterna K.2 entre los años 1970 y 1978 (completa¬ 
do por Hawker Siddeley Aviation en Woodford) y para 
la época de la invasión argentina éstos eran los únicos 
aviones tanques estratégicos en servicio operacional. 
Mueve VC-10 estaban siendo configurados para ese 
papel por British Aerospace en Filton, pero el primero 
de éstos (K.2 ZA141) no realizó su primer vuelo hasta 
el 22 de junio de 1982 y no era factible acelerar el 
programa. De los Víctor K.2 originales, el XL513 
había resultado destruido r , jr¡ accidente durante el 
despegue en Marham el 8 de setiembre de 1976, 
mientras que los restante ¿3 aviones todavía estaban 
en servicio en los Eí uadrones (Sqdn) 55 y 57 de 
Marham para el 2S marzo de 1982, distribuidos 
como sigue; 


55 Sqdn 

XH67Í 

XLim 

XL233 


XH675 

XU90 

XL5U 


XLI6I 

XL191 

XM7L5 


XLI62 

XL232 

XM717 

57 Sqdn 

XHÓ69 

XI. 1WJ 

XLI92 


XH672 

XLI63 

XL23J ¡ 


XH673 

XL164 

XL5I2 


XL.I5S 

XLI89 



En realidad, en ese entonces había tres unidades 
operativas con Víctor K.2, la tercera la 232 OCU 
(Unidad de Conversión Operacional) que utilizaba ¡os 
aviones de los otros dos Escuadrones para cumplir su 
rol de entrenamiento (el XL232 del 55 Sqdn llevaba el 
distintivo de la 232 OC'U como “avión representati¬ 
vo" de la unidad), i odos los Víctor K.2 llevaban el 
camuflaje standard en verde oscuro mate y gris mar 
medio, superficies inferiores en blanco, las escarape¬ 
las y las franjas identificatorias en la deriva en rojo y 
azul y bandas en rojo Dayglo (fosforescente) bajo los 
bordes marginales de las alas y en los "pods” monta¬ 
dos en las alas. Los aviones retuvieron ¡as marcas de 


escuadrón en la deriva durante su despliegue a la Isla 
Ascensión. 

El entrenamiento en el rol de Reconocimiento Marí¬ 
timo Radar comenzó inmediatamente ya que ésa sería 
la primera tarea en la que los Víctor serían empleados, 
mientras que tres tripulaciones (a cargo de los Sqdn 
Ldrs, J. G. Elliot, M, D, Tood y R. Tuxford) fueron 
elegidas para practicar misiones de reconocimiento 
fotográfico a baja altura. El XE192 fue utilizado por 
las tres tripulaciones en misiones de Rcconocmiento 
Fotográfico sobre Escocia los días 14 y 15 de abril, en 
tantoque losXL163, XL164y XL189 fueron usados el 
16 de abril. El avión teníala habilidad de poder llevara 
cabo tanto misiones de Reconocimiento Marítimo Ra¬ 
dar como Fotográfico, además de su capacidad de 
reabastecimiento en vuelo, por lo cual en muchos K.2 
se habían colocado cámaras en la nariz. También se 
efectuaron algunas modificaciones en los radares y 
para proveer la información de navegación muy preci¬ 
sa requerida en los vuelos de largo alcance sobre el 
agua, se instalaron equipos de navegación inercia! 
Carousel (más tarde reemplazados por los Omega). La 
última misión importante pre “Corporate’' llevada a 
cabo por la flota de cisternas Víctor fue el desplieuge 
transatlántico de ocho Harriers GR.3 desde Wittering 
hasta Bahía Goose el 13 de abril, en camino hacia el 
ejercicio “Maple Flag" en la Base de las Fuerzas 
Canadienses de C'old Lakc, Alberta. El XH669 (57 
Sqdn) y los XH67I, XL232 y XM717 (55 Sqdn) vol¬ 
vieron a Marham desde Bahía Goose dos días después. 
Muchas de las siguientes tarcas de rutina de reabasteci¬ 
miento en vuelo fueron asumidas por KC-135 de la 
Fuerza Aérea de los Estados Unidos que operaban 
desde sus bases en Mildenhall y Fairford. 

Mientras tanto, los dos Escuadrones de Víctor se 
preparaban para su despliegue en el Atlántico Sur. Una 
partida avanzada de operaciones y tripulaciones de 
tierra había llegado ai aeropuerto de Wideawake en 
Ascensión durante las primeras horas del 18 de abril. 
Los primeros cinco cisternas arribaron directamente 
• desde Marham más tarde esc mismo día (XLI63, 
XL189, XL192, XL511 y XM715), para ser seguidos 
por otros cuatro el 19 de abril (XH67I, XL164. XL188 
y XL232) para dotar al destacamento con una dotación 
inicial de nueve aviones. Cada Víctor que salió directa¬ 
mente de Marham íue a su vez reabastecido por otro 
antes de abandonar el espacio aéreo británico, asegu¬ 
rando así que luvieran suficiente combustible para el 
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vuelo de nueve horas con una reserva para un caso de 
desvío. El Gp Capt (Group C'aptain, equivalente a 
vicecomodoro) J. S. B. Príce ADC(Edecán)(Coman¬ 
dante de la Estación de Marham) llegó a Wideawake el 
18 de abril para convertirse en el Sénior Royal Air 
Forcé Offtcer (oficial de mayor graduación) de la Isla 
Ascensión. El Wg Cdr (Wing Commander. mayor) D. 
W. Maurice-Jones (jefe de operaciones de Marham) 
tomó el puesto de Comandante del Destacamento Víc¬ 
tor en Wideawake, pero fue reemplazado el 22 de abril 
por el Wg Cdr A. W. Bowman MBE (Miembro de la 
Orden del Imperio Británico) (Comandante del 57 
Sqdn). 

La primera misión operativa llevada a cabo por el 
destacamento Víctor en Wideawake fue una salida de 
Reconocimiento Marítimo Radar a las Georgias del 
Sur el 20 de abril. El XL192 fue el avión designado, 
tripulado por el Sqdn Ldr J. G. Elliot (comandante), el 
Eg Off R. Evans (copiloto), el Sqdn Ldr A. 1. B. 
Beedie (navegador-radar), el Sqdn Ldr M. R. Buxey 
(navegador-pantalla), el Flt Lt R. C. Chappell (inge¬ 
niero de vuelo) y el Sqdn Ldr A. Cowling (especialista 
en reconocimiento marítimo con radar). El despegue 
tuvo lugar poco antes de las Q400Z acompañado por 
cuatro cisternas de apoyo, que debían realizar la última 
pierna de reabastcciniiento unas 2.000 millas al sur de 
Ascensión. John Elliot y su tripulación siguieron rum¬ 
bo al sur hasta que llegaron a las vecindades de tas 
Georgias y descendieron de 43.000 pies a 18.000 para 
una búsqueda de radar en el área, que se extendió 
durante 90 minutos y cuhnó más de 150.000 millas 
cuadradas. Una vez finalizado el trabajo, e! XLI92 
trepó a altitud de crucero para retomar a Wideaw ake. 
En tanto, otros cuatro aviones tanque habían sido en¬ 
viados para proveer al K.2 el combustible necesario 
para su viaje de vuelta. El XL.192 aterrizó luego de 
cumplir satisfactoriamente su misión y tras haber reco¬ 
rrido más de 7.000 millas, con lo que estableció un 
récord en vuelos de reconocimiento operativos de larga 
distancia (que sólo sería superado por los Nimrod más 
adelante durante el conflicto). La lista siguiente detalla 
los nueve Víctor K.2 involucrados, sus comandantes y 
las horas voladas. 


XL 1 92 

Avión de reconocimiento 

Sqdn Ldi J G Elliot 

14b45m 

XL671 

Cisterna* para la ida 

Sqdn Ldr M, D. Tood 

2h45m 

XI. 163 

Sqdn Ldr R Tuxford 

3h40m 

XM7I5 

Sqdn Ldr F Müligwi 

3h55m 

XLI89 

Fll Lt A* M. Skeílon 

8h40m 

XI. 163 

CLslerna* para el retomo 

Sqdn Ldr F. MilJigan 

3h45m 

XLJB8 

Sqdn Ldr R Tuxford 

3h50m 

XL164 

Sqdn Ldr M L> Todd 

ShOOm 

XL511 

Wg Cdr C, C B Seymour 

8h05m 


Misiones similares de Reconocimiento Marítimo 
con Radar fueron llevadas a cabo en la noche de i 22 de 
abril poel XL163 tSqdn LdrTodd y su tripulación, en 
vuelo durante 14 horas y 5 minutos) y del 24 de abril 
por el XL189 (Wg Cdr Seymour y su tripulación, en el 
aire por 14 horas y 5 minutos). En esas tres salidas 
realizadas pudieron proveer al reducido Grupo de Ta¬ 


reas encabezado por el "Antrim" con información 
muy importante acerca de la ubicación de los buques, 
icebergs y bloques de hielo en (as vecindades de las 
Georgias, antes y durante la operación “Paraqual” (la 
reocupación de las islas, concluida con éxito el 26 de 
abril). 

Aquellos Víctor todavía en su base de Norfolk du¬ 
rante los últimos días de abril fueron dedicados a 
apoyar a ios otros aviones que se desplegaban en As¬ 
censión así como a proveer el entrenamiento de las 
tripulaciones de Vulcan en el reabastecimiento en vue¬ 
lo. El XH675 (55 Sqdn) y el XL231 (57 Sqdn) realiza¬ 
ron prácticas de reabastecimiento en vuelo con Sea 
Harriers del 809 Sqdn el 21 de abril (el XL231 volvió a 
hacerlo al día siguiente) antes de que estos aviones 
fueran destacados a Wideawake a fines de abril para 
luego ser llevados al Atlántico Sur en el “Atlantic 
Conveyor". El XL23I estuvo particularmente ocupa 
do durante fines de abril y principios de mayo trabajan¬ 
do en la transferencia de repuestos, documentos y 
personal. Ese mismo Víctor fue el que cumplió los 
primeros ensayos de reabastecimiento con el Nimrod 
MR.2P al que se le había instalado una lanza para la 
toma de combustible (el 28 de abril estaba en Wood- 
ward) y Hércules C.1P (en Boscombe Down el I” de 
mayo). Ambos casos fueron ensayos en tierra y los 
primeros en vuelo se cumplieron con el mismo Víctor 
e! 29 de abril y el 2 de mayo respectivamente. El 
XL233 y el XL19I fueron retirados de la unidad de 
mantenimiento de St Athan el 15 v el 24 de abril. 

m 

respectivamente, después de haber finalizado un rea¬ 
condicionamiento completo, pero no hubo Víctor dis¬ 
ponibles para reemplazarlos hasta que el XL231 salió 
el 12 de mayo. El equipo de mantenimiento de St 
Athan reacondieionó totalmente a ese Víctor en el 
tiempo récord de tres semanas, y el avión retomó al 57 
Sqdn el 7 de junio en intercambio por el XM717, cuyo 
reacondicionamiento fue realizado en un lapso similar. 

Seis Víctor adicionales habían sido desplegados en 
Wideawake para fines del mes, comprendiendo al 
XH672 (el 23 de abril), XL162 (25 de abril), XL233 
(25 de abril), XH669 (29 de abril), XL512 (30 de abril) 
y XM717 (30 de abril), de manera que la dotación del 
destacamento llegó a 14 aviones (el XM715 había 
vuelto a Marham vía Dakar el 26 de abril). El 29 de 
abril cuatro aviones (H675, XL15K, XL160 y XL512, 
todos desde/hacia Marham) reabastecieron a los Vul- 
can B 2 XM5908 y XM607 durante su despliegue 
desde Waddington hasta Wideawake. mientras que el 
30 de abril otros cuatro ayudaron en el tránsito de seis 
Sea Harriers del 809 Sqdn desde Yeovilton a Banjul en 
camino a Wideawake. Esto comprendió al XL158 y el 
XM715 en viajes redondos desde y hacia Marham y al 
XL160 y el XL19I que acompañaron a los Sea Harriers 
al sur hacia Banjul. I^os dos últimos Víctor también 
cumplieron una misión en las afueras de Banjul al día 
siguiente para cubnr el tramo final de su viaje a Ascen¬ 
sión. Otro par de Sea Harriers los siguió 24 horas 
después apoyados por el XH675 (Marham-Banjul) y el 
XM7I5 (Marham-Marham). Completaron su viaje a 
Wideawake el 2 de mayo con asistencia del XH675 en 
un viaje de ida y vuelta desde Banjul. El XL 1.60 volvió 
a Marham ese día y los XH675 y XL 191 lo hicieron el 3 
y el 7 de mayo respectivamente. 







Un incremento en el número de Víctor en la isla fue 
requerido para la primera incursión de feómbadeo 
‘ Black Uuck con los Vulcan. implementada desde 
Wideawake durante la noche del 30 de abril al l" de 
mayo. Los ataques fueron obras maestras de planea¬ 
miento estratégico, que necesitaron al menos 15 sali¬ 
das de Víctor y 18 reabasiccimicntos en vuelo sólo para 
que un Vulcan pudiera llegar a Puerto Argentino y 
volver. Las partidas de once Víctor K.2 (XH669, 
XH672, XLI62, XL163, XU88. X1.I89, XLI92. 
XL232. XL511, XL512 y XM7I7) y dos Vulcan B.2 
(XM598 y XM607) para "Black Buck i" comen/ó a 
las 2350Z del 30 de abril. Dos de los Víctor eran 
reservas en vuelo, uno de los cuales fue utilizado en la 
nisión cuando otro cisterna tuvo problemas con su 
manguera. A medida que la misión avanzaba, los Víc¬ 
tor comenzaron a dejar la f ormación a intervalos regu¬ 
lares para retornar a Wideawake. Todo se desarrolló 
bien hasta que quedaron tres aviones tanque y un 
Vulcan, el XM607 (el XM598 había tenido que retor¬ 
nar a Wideawake después de una falla!. El XL512 {FU 
Lt A, M. Skelton y tripulación) experimentó una pérdi¬ 
da de combustible luego de haber finalizado con los 
reabastecimientos y emprendía la vuelta, por lo que 
otro K.2 tuvo que ser enviado rápidamente desde As¬ 
censión para llevarle combustible. Los otros, XH669 
(FIt Lt S. Biglands y tripulación) y XL189 (Sqdn Ldr 
R. Tuxford y tripulación) continuaron el viaje al sur 
con el Vulcan. El avión de Bob Tuxford re abasteció al 
bombardero y luego traspasó más combustible al as¬ 
ienta de Steve Biglands antes de emprender el retomo, 
pero la lanza del Víctor receptor se rompió poco des¬ 
pués del contacto inicial (toda la operación se estaba 
llevando a cabo Con gran turbulencia y mal tiempo). 

Los dos Víctor cambiaron lugares y el de Tuxford 
cargó de vuelta todo el combustible que pudo del avión 
de Biglands, antes de que éste volviera a Ascensión. 
Pero antes, f'uxfurd y el Vulcan probaron el equipo 
para asegurarse de que la punta de la lanza del avión de 
Biglands no hubiera quedado dentro de la canasta en el 
extremo de la manguera. Fl reabastecimiento final de 
los Vulcan se desarrolló unas 3.000 millas al sur de 
Ascensión. Para ese entonces el X! .189 tenía bastante 
'menos combustible que el esperado, de manera que la 
transferencia al Vulcan íue concluida antes. A pesar de 
esto, el avión tanque no tenía suficiente combustible 
para llegar a Wideawake y la tripulación calculó que a 
menos que se enviara otro Víctor para reabastec^rlos 
caerían unas 400 millas al sur de la isla. Una comunica¬ 
ción radial para arreglar esa asistencia bien podría 
haber comprometido a toda la misión, de manera que 
Tuxford mantuvo el silencio de radio hasta que el 
bombardero transmitiera la palabra código que signifi¬ 
caba que se había cumplido el ataque. Sólo entonces 
llamó para pedir ayuda y los Víctor adicionales fueron 
enviados desde Wideawake para encontrado Como 
resultado de esta misión Tuxford recibió la Air Forcé 
Cross (Cruz de la Fuerza Aérea), mientras que su 
tripulación (Sqdn LdrE. F. Wallis MBE(Miembro.de 
la Orden, del Imperio Británico), FIt Lt M. E. Beer, FIt 
Lt J. N. Keable y FIt Lt G. D. Rees) recibió laQucen's 
Commendation for Valuable Service in ihe Air ( Reco¬ 
mendación de la Reina por Servicio Valioso en el 
Aire), El listado que sigue muestra todos los cisternas 


que participaron en "Black Buck 1", sus comandantes 
y las horas voladas: 



O&lernas para b ida 


XL163 

Sqdn Ulr F. Milligan 

IhtDm , 

XLI92 

FIt Ll Fí, J Brooks 

4hCWm 

XL232 

Sqdn Ldr i G.. Eitiol 

4ht5m 

XH672 

Sqdn Ldr M D T<xkl 

4h20m ! 

i XM717 

Sqdn Ldr B. EL Ncul 

4 ti 20 m 

XL511 

Wg Cdr C C B. Seymour 

4b40m 

XL 162 

Mi Ll S. P. Hamilton 

5h20m 

XL512 

MI Lt A. M. lumalm 

rn\\)m 

XII KM 

FIt Lt S Bjgtands 

Hb3dm 

XII6A'> 

Sqdn Ldr R, Tuiftird 


XI. 1H9 

Ciültfnis para rí retorna 

I4b(15m 

XL163 

Sqdn L.dr F MiDigan 

th25rn 

XL192 

Rt LA. J, BamU 

2h55m 

XL233 

Sqdn Ldr M. D Ttxid 

3h25m 

XH67I 

Fli U 5. O. Jones 

5h20m 

XLsn 

Wg Cdr C C. 0 Scymour 

5h40m 

XL232 

Sqdn Ldr J. G* Bllitit 

6hl0m 

XH(i72 

Sqdn Ulr B, R. Ncal 

9h20m 


El XI . 160 se desplegó a Ascensión vía Banjul el 3 de 
mayo a tiempo para "Black Buck 2", operación que 
fue implementada esa noche y requirió otro despegue 
masivo desde Wideawake. Cada Víctor en la isla parti¬ 
cipó en la operación, ya fuera en los tramos de ida o en 
los de retomo. En esta ocasión, los vuelos de larga 
distancia fueron realizados por el XL192 (FIt Lt Skel¬ 
ton y tripulación. I lh50m) y el XH669 (Sqdn Ldr 
Milligan y tripulación, I4h00m). Después de su regre¬ 
so de la misión, el XL232 salió hacia Marham el 
mismo día (vía Banjul). 

La siguiente operación de importancia para ios avio¬ 
nes lauque comprendió el despliegue de nueve I tai rier 
GR.3 del l(F) Sqdn desde St Mawgan a Wideawake 
entre el 3 y el 6 de mayo. Los Víctor que participaron 
en ese ejercicio incluyeron al XL160 el 3 de mayo 
(Marham-Banjul, siguiendo a Wideawake ese día), el 
XM7I5 el 4 de mayo (Marham-Banjul, retomando el 
mismo día), los XH673 y XM715 el 5 de mayo (ambos 
Marham-Banjul). más el M715 el 6 de mayo (Banjul- 
BanjuL). El XH673 y el XM7I5 retomaron a Marham 
más tarde el mismo día 6. A! día siguiente se registró 


Apoyando í il primer raía de 
Vulcan contra el aeropuerto 
de Puerto Argentino, el 
1-5 82 nuPo un total de once 
Víctor K ? come carie de una 
complicadísima sene de 
ope^cíones de 
reabasíectmt&ntQ m vuele 
Uno de ios Víctor 
involucrados ei XM717, se ve 
agu: en Wtdeawaxe 
inmediatamente lespues üc 
su regreso 
(Me* James) 
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mucha actividad entre la Isla Ascensión y el Remo 
Unido ya que los Vulcan B.2 de las dos “Black Buck" 
volvieron a su ¡tais, permitiendo así reducir también el 
número de Víctor. Los XLI 60, XL233 y los dos 
Vulcan volaron directamente a sus respectivas bases en 
Marham y en Waddington. apoyados por el XL164 y el 
XM7! 7 (ambos en viajes de ida y vuelta desde Widea¬ 
wake) con el XI1671 y el XL163, los que volaron a 
Banjul antes de completar su viaje de retomo a Mar¬ 
ham el 8 de mayo. Parte del área de plataforma que 
quedó disponible en Wideawake fue ocupada con el 
arribo del primer Nimrod MR.2 el 7 de mayo, desple¬ 
gado sin escalas desde Kinloss. La primera patrulla de 
Reconocimiento Marítimo Radar de largo alcance con 
Nimrod fue llevada a cabo por el XV227 el 9 de mayo 
con los Víctor XH669, XLI88 y Xi ,189 como apoyo. 
En I as siguientes dos semanas se volaron misiones de 
reconocimiento marítimo con Nimrod casi diariamente 
debido a que había informes de movimientos de bu¬ 
ques argentinos previos a la operación “Sutton”. El 
XV232 se desplegó al sur desde Kinloss el 9 de mayo 
con el XL 163 en apoyo (operando desde y hacia Mar¬ 
ham), el primero en utilizar reabastecimiento en vuelo 
durante el viaje a Wideawake, mientras que otro lo 
siguió el 13 de mayo (rcabastecido una vez más por el 
XL163). Algunos de los vuelos de reconocimiento 
marítimo de los Nimrod implementados desde Widea¬ 
wake durante ese período requirieron una gran canti¬ 
dad de misiones de apoyo de los Víctor, Una de estas 
salidas, el 15 de mayo, implicó un vuelo de 19 horas 5 
minutos y un recorrido de más de 8.300 millas, supe¬ 
rando el récord anterior establecido por el Víctor 
XL 189 el 20 de abril. La misión requirió la utilización 
de los siguientes cisternas (ordenados según la dura¬ 
ción de su misión); 


XL189 

Sqdn Ldr R Tu*lord 

OhSOm 

XLI 62 

FU y P. M MÉlUrin 

3h40m 

XL5I2 

Rt Lt A. J. Darrei 

Jh45jn 

* XM7I7 

Wg Cdr C C B. Scymour 

3h4ím 

XLI 62 

FU U P M Míllikin 

3h50m 

XL51I 

Sqdn Ldr J, G. Ellioi 

4h00m 

XM715 

Sqdn Ldr M D Tood 

Shlüm 

XH672 

Rt Lt A. D Richaidson 

7h35m 

xtm 

Rt Lt S, P. Ibunilton 

7h35mJ 

XL5H 

Rt Lt P G, tleath 

7h4üm 

XLIKS 

Sqdn Ldr P. Miíligan 

8h4Qm 

XH669 

Rl Ll A, M Skdton 

1 IhlOm 

Nóuse ifur ios XL f62 y XL5/I votaron dos veces, 
¡romos de ida y en ios de retomo 

uitlkúdo j en ios 


El 20-21 de mayo se realizó una misión de Recono¬ 
cimiento Marítimo Radar aún más prolongada, que 
comprendió un recorrido de 8.453 millas en 18 horas y 
51 minutos para el cual se enviaron !4 misiones de 
apoyo de Víctor. 

Nuevos cambios en la flota de Víctor en la Isla 
Ascensión incluyeron el arribo directo desde Marham 
del XH673 (el 12 de mayo), XH671 (13 de mayo). 
XM715 (13 de mayo), XLI60 (14 de mayo). XL232 
(16 de mayo), XL233 (17 de mayo) y XL163 (18 de 
mayo), en tanto que el XL19I voló el tramo Marham- 
Dakar el 13 de mayo en apoyo de un Vulcan y luego 
completó su viaje a la isla el 14 de mayo. Los que 


retomaron a su país durante ese período fueron el 
XL 192 (el 13 de mayo, vía Dakar) y el XLI89 (el ] 8 de 
mayo, vía Banjul). 

La partida del “Atlantic Conveyor” desde Ascen¬ 
sión el 7 de mayo con una inmensamente valiosa carga 
de Harrier, Sea Harrier y helicópteros también implicó 
trabajo para la fuerza de Víctor. Un Sea Harrier del 
809 Sqdn era mantenido en alerta permanente a bordo 
del buque Porta-contenedores para el caso de que fuera 
atacado. Finalmente los servicios de ese avión no fue¬ 
ron necesarios, pero los Víctor fueron enviados todos 
los días del 10 al 13 de mayo en previsión de esa 
eventualidad, llevando a cabo misiones caoa vez más 
prolongadas a medida que el buque cumplía su trayecto 
al sur hacia la ZET La última de esas salidas el i 3 de 
mayo fue un vuelo de 11 horas 50 minutos del XH6721 
al mando del Sqdn Ldr Tuxford, con otros tres Víctor 
de apoyo. El Vulcan XM612 se redesplegó al sur desde 
Waddington en las últimas horas del 13 de mayo (rea¬ 
bastecido por el XL 191 en trayecto de Marham a Dakar 
y los XH675 y XM715 en viajes de ida y vuelta desde 
Marham), seguido por el XM607 24 horas después 
(reabastecido por el XH675, XL163 y XL232. todos 
en viajes redondos desde Marham). El “Black Buck 
3". planeado para el 16 de mayo, más tarde fue cance¬ 
lado y los dos Vulcan volvieron a Waddington el 20 y 
23 de mayo. 

La llegada del primer Hércules C. 1P a Wideawake 
anunció el comienzo de una nueva esfera de operacio¬ 
nes para la flota de cisternas Víctor; la de reabastecer 
misiones de largo alcance de lanzamiento de caí gas en 
vuelo entre la Isla Ascensión y los buques en la ZET. 
Estos vuelos comenzaron el 16 de mayo con un viaje de 
ida y vuelta de 6.300 millas del XV200, en el que el 
Hércules permaneció en el aire durante 24 horas y 5 
minutos. Tres Víetors proveyeron combustible en el 
tramo de ida (XH67I. XL162 y XL512) mientras que 
otros tres lo hicieron en el de regreso el 17 de mayo 
(XH669, XL 188 y XM7I7), El Hércules C. IP 
XV179 permaneció en vuelo durante 26 horas los días 
28 y 29 de mayo durante otra misión para ¡a fragata 
“Active". Misiones similares de Hércules con reahasr 
teciniiento en vuelo fueron cumplidas regularmente 
hasta bastante después de la rendición argentina el 14 
de junio. 

La siguiente operación significativa que involucró a 
la flota de Víetors fue el despliegue de tres Phantom 
FGR.2 del 29(F) Sqdn de Coningsby a Wideawake 
para cumplir tareas de defensa aérea en Ascensión. El 
X V468 y el XV484 fueron volados al sur el 24 de mayo 
apoyados por los XL 192 (Marham-Dakar. retomando 
el 25 de mayo). XH67? y XI.159 tambos desde y hacia 
Marham), mientras que el XV466 los siguió el 26 de 
mayo con los XLI92 (Marham-Dakar) y XL159 (des¬ 
de y hacia Marham) en apoyo. El XLI92 continuó 
hacia Ascensión el mismo día y reveló al XH669, que 
voló a Marham vía Dakar el 28 de mayo, Un apoyo 
similar fue brindado a los Vulcan B 2 que se desplega¬ 
ron al sur desde Wadington el 26-27 de mayo, con los 
aviones tanque operando desde y hacia Marham. El 
29-30 de mayo fueron desplegados seis Harrier GR.3 
del I(F) Sqdn desde St. Mawgan a Wideawake y el 
XL158 voló con ellos hasta Dakar en ambos días 
(retomando cada noche), en tanto que el XH669 y el 












\LI89 brindaron combustible adicional en vuelos re* 
dondos desde Marham. 

"Black Buck 4", la primera misión anti-radarde los 
Vulcan, salió desde Wideawake durante la noche del 
28 de mayo, pero varias horas después de haberse 
iniciado tuvo que ser cancelada debido a que el equipo 
de reabastecimiento del Víctor guía quedó fuera de 
servicio. "Black Buck 5” durante la noche del 30 de 
mayo fue más exitosa e involucró el apoyo de 18 
misiones Víctor, con el Sqdn LdrTomalin y su tripula¬ 
ción en el XI. 163 cubriendo la distancia mayor (estu¬ 
vieron en vuelo durante 13 horas 10 minutos). El 
XL232 regresó a Marham el 31 de mayo pasando por 
Dakar, con lo que a principios de junio en Ascensión 
quedaron 16 Víctor. 

Los Hairier GR.3 del I(F) Sqdn XV778 y X7.I33 
fueron volados desde Wideawake directamente ai 
"Heniles’’ en la ZET el l' 1 de junio, para lo cual 
recibieron el apoyo de ocho Víctors en viajes redondos 
desde Ascensión. El XM717 t'Flt Lt Jones y tripula¬ 
ción) y el XI1672 (Flt U Millikín y tripulación) cubrie¬ 
ron la distancia mayor con los Harriers y permanecie¬ 
ron en el aire 11 horas 35 minutos y 11 horas 45 
minutos, respectivamente. Una operación similar fue 
dispuesta el 8 de junio para la transferencia de los 
Harriers XW9I9 y XZ992 de Wideawake directamen¬ 
te al portaaviones. 

El siguiente ataque "Black Buck" fue con el Vulcan 
B.2 XM597. que en la noche del 2 de junio despegó 
para otra misión anti-radar. Para asegurar que el bom¬ 
bardero llegara a su objetivo sin problemas se volaron 
14 misiones de Víctor, con el Flt Lt Biglands y su 
tripulación en el XL189 cubriendo el trayecto mayor 
en 13 horas y 15 minutos de vuelo. Su avión ya había 
estado en vuelo durante 8 horas 40 minutos en el viaje 
de Marham a W'ideawake el 2 de junio, !o que probó 
que las tripulaciones de tierra estaban haciendo mila¬ 
gros para mantener a los veteranos aviones en el aire. 
Todo no salió bien en el viaje de regreso del Vulcan de 
"Black Buck 6”, ya que la lanza de reabastecimiento 
de! bombardero se rompió durante el último acople y se 
vio forzado a desviarse a Río de Janeiro. La última 
misión Vulcan tuvo lugar la noche del 11 de junio 
cuando el XM607 (que había retornado a Ascensión el 
10 de junio) despegó desde Wideawake para "Black 
Buck 7", una salida de bombardeo convencional al 
aeródromo de Puerto Argentino, En esta ocasión la 
misión más larga de Víctor se extendió durante 13 
horas y 40 minutos, con el XL160 volado por el Flt Lt 
Ríchardson y su tripulación. 

La rendición argentina el 14 de junio tuvo un limita¬ 
do efecto inmediato sobre el ritmo de las operaciones 
con Víctor desde Wideawake, dado que todavía había 
necesidad de salidas de alcance extremo de los Nimrod 
y Hércules hacia el sur desde la Isla Ascensión. Los 
nuevos arribos desde Marham durante ese mes fueron 
el XH669( 12 de junio vía Dakar), XL16I (7 de junio), 
XL189 (2 de junio). XL231 (14 de junio en su primer 
despliegue al sur) y XL232 (26 de junio). Aquellos que 


retornaron al Reino Unido fueron el XI1671 (27 de 
junio vía Dakar), XH672 (15 de junio vía Dakar). 
XLI63 (23 de junio vía Dakar). XL164 (8 de junio), 
XLI88 (27 de junio), XM715 (13 de junio vía Dakar 
pero retornó al sur el 26 de junio) y XM717 (3 de junio 
vía Dakar) La partida del último Nimrod MR.2P de 
Ascensión el 18 de agosto y la reapertura del aeródro¬ 
mo de Puerto Argentino con la denominación RAF 
Stanley, después de haber sido sometido a reparacio¬ 
nes a fines de ese mes, permitieron una reducción del 
número de Víctors destacados en Wideawake. particu¬ 
larmente cuando el primero de seis Hércules rápida¬ 
mente convertidos en cisternas llegaron a Ascensión 
para esa época. 

A pesar de que en una escala más reducida que la 
mantenida durante el conflicto, la flota de Víctors 
continuó brindando servicio en el Atlántico Sur hasta 
la apertura en Malvinas del nuevo aeropuerto en Monte 
Pleasant el 12 de mayo de 1985. Como la nueva pista 
admitía reactores de fuselaje ancho de gran autonomía, 
capaces de alcanzar las islas sin necesidad de reabaste- 
c i miento en vuelo, el destacamento Víctor en Ascen¬ 
sión fue Finalmente retirado. El último avión enviado 
al Atlántico Sur fue el XL163 del 57 Sqdn. que arribó a 
Wideawake el 12 de marzo de 1985. Regresó a Mar¬ 
ham el 10 de junio de ese año. piloteado por el W9 Cdr 
Martin Todd (jefe del 55 Sqdn) quien, con el grado del 
Squadron Leader en e! 57 Sqdn. había sido el piloto de! 
XL189. el primer Víctor desplegado en la Isla Ascen¬ 
sión el 18 de abril de 1982. 


Comandantes de Víctor de los Escuadrones 55 y 
57 destacados a Wideawake durante la Operación 
"Corporate" y sus condecoraciones Wg Cdr 
C.C.B. Seymour RAF, Sqdn LdrJ.G. Elliot RAF 
MÍD (Mención en Despachos), Sqdn Ldr D.A, 
Foulger RAF, Sqdn Ldr A.M. Lovett RAF, Sqdn 
¡ Ldr F. Milligan RAF, Sqdn Ldr B.R. Neal RAF, 
Sqdn Ldr F, Tiernan RAF. Sqdn Ldr M.D. Todd 
RAF QCVSA (Recomendación de la Reina por Ser¬ 
vicio Valioso en el Aire), Sqdn Ldr A.M. Tomalin 
RAF, Sqdn Ldr R. Luxford RAF AFC (Cruz de la 
Fuerza Aérea), Flt Lt A.J, Barren RAF. Flt Lt S. 
Biglands RAF, FltLtN.J. BrooksRAF, Flt LtP.H, 
Gausden RAF, Flt Lt S.P. H amil ton RAF, Flt Lt 
K.L, Handscomb RAF , Flt LtP.G. Heath RAF, Flt 
LtS.O. Jones RAF, FltLt P.M. Millikin RAF, Flt Lt 
J .V. Poole RAF, FU Lt A . D. Ríchardson RAF, Flt 
LtB. Russell RAF, FltLt A.M. Skelton RAF, FltLt 
P.A. Standing RAF. 

Otros tripulantes de ¡os Escuadrones 55 y 57 
destacados a Wideawake durante ¡a Operación 
"Corporate'' que recibieron condecoraciones: 

Sqdn Ldr F E, Wallis MBE (Miembro -de la 
Orden - del Imperio Británico) QCVSA. FltLt M.E. 
Beer RAF QCVSA, Flt Lt J.N. Keable RAF 
QCVSA. FU LtG.D. Rees RAF QCVSA. 

■ ■ ■ ■ 




DETALLES INDIVIDUALES DE LOS AVIONES 


XH669 K.2 

El 29/3/82 con el 57 Sqdn en Marham Destacado 
a Bahía Goose, Canadá. el 13/4 en apoyo de Ha¬ 
rriera GR.3 en camino desde Wlitering a í® Base de 
Us Puercas Can adienses <CFB) de Coid Lake para 
un ejercicio. Volvió a Mmhum el 15/4 y luego voló 
sin escalas a Wideawake el 29/4. Las misiones como 
avión tanque desde ahí incluyeron: las dos primeras 
incursiones de bombardeo "Black Bucle “ de los 
Volcan B 2 en la noche del 30/4-1/5 y el 3-4/5; la 
primera salida de Nimrod MR.2P el 9/5; cobertura 
preventiva el 11-i2/5 para el Sea Harrier FRS. 1 del 
809 Sqdn en alerta a bordo del'" Atlantic Con ve y of 1 
y ta etapa de regreso de la primera misión de lanza¬ 
miento de carga en vuelo con Hércules CIP desde 
la ZET el 17/5. Retomó a Marham vía Dakar el 
28/5/82. Fue votado en viajes redondos desde y 
hacia Marham el 29-30/5 para reabastecer a los 
Harriera GR3 del 1(F) Sqdn en camino desde Si 
Mawgan a Wideawake Desplegado en Wideawake 
nuevamente {vía Dakar) el 12/6, desde donde llevó a 
cabo nuevas misiones como cisterna en apoyo de las 
salidas de Nimrod MR.2P y Hércules CJP desde 
Ascensión el 13-14/6 Volvió a Marham después del 
30/6/82. 

XH671 K.2 

El 29/3/82 con el 55 Sqdn en Marham. Destacado 
a Bahía Goosc, Canadá, el 13/4 en apoyo de los 
Harrier GR.3 en camino desde Wittenng hacia la 
CFB Coid Lake para un ejercicio. Retomó a Mar¬ 
ham el 15/4 y más tarde voló sin escalas a Wideawa¬ 
ke el 19/4. Las misiones como avión tanque que 
emprendió desde ahí comprendieron la salida de 
Reconocimiento Marítimo Radar del XL192 del 57 
Sqdn el 2(1/4 y el segundo bombardeo "Black 
Buck' ‘ de Ins Vulcan en la noche del 3/5 Volado a 
Bnnjul d 7/5 en apoyo de un redespl legue de Vul- 
can t volvió a Marham al día siguiente Llevó a cabo 
una mi sión desde Marham el 12/5 para entrenamien- 
Lo de una tripulación de Hércules C JP antes de 
volver a desplegáis: en Wideawake sin escalas el 
13/5 Desde ahí realizó las íiguíenies misiones co¬ 
mo cisterna: el tramo de ida de la primera misión de 
Hércules C.l P de lanzamiento de carga en vuelo en 
la ZET el 16/5; el despliegue de dos Harrier GR J 
del l(F) Sqdn desde Ascensión al "Hermes" en la 
ZET el 16 y la misión and radar ' Black Buck 6" 
de Vulcan B.2 ti 3/6. Regresó a Marham vía Dakar 
el 27/6/82. 


XH672 K.2 

El 29/3/82 con el 57 Sqdn en Marham Fue vola¬ 
do sin escalas a Widenwakc el 23/4 y desde ahí 
cumplió los siguientes misiones como avión tanque: 
la* das primeras iiwjuratones de bombardeo "Black 
Buck" de Ids Vulcan B.2 en las noches del 30/4-1/5 
y del 3*4/5, cobertura preventiva dej 1 í al 13/5 del 
Sea Harrier FRS. I del 809 Sqdn en alena en el 
"Atlantic Con veyori'; la primera misión de recono¬ 
cimiento de Nimrod MR.2P fuera de lf cosía argén» 
lina el ¡5/5; d despliegue de dos Hamer GR.3 del 
1(0 Sqdn desde Ascensión j! 1 Mermes ' cu la ZET 
el 1/6 y las dos últimas salidas "Black Buck" de los 
Vulcan el 3/6 y 12/6. Regresó a Marham vía Dakar 
el 15/6/82. 

XH673 K.2 

El 29/3/82 con el 57 Sqdn en Marham Llevó a 
cabo numerosas salidas de entre na miento de reabas- 
(¿cimiento desde Marham en abril (con Vulcan) y 
principios de mayo (con Hércules y Nimrod). 

Desplegado a Banjul el 5/5 1 reabástecierKio a los 
Harriera GR.3 del I(F) Sqdn en camino desde $t 
Mawgan a Wideawake. Retomó a Marham el 6/5. 
No fue vuelto a volar hasta ser desplegado sin esca¬ 


las a Wideawake el 12/5. Las misiones desde ahí 
como cisterna incluyeron el :*poyo pura el desplie¬ 
gue de dos Harrier GR .3 del l(F) Sqdn desde Ascen¬ 
sión ai "Hermes" en la ZET el 1/6 y la salida 
"Black Buck 6" muí -radar de Vulcan B.2 el 3/6. 
Regresó a Marham después dei 30/6/82. 

XH675 K.2 

El 29/3/82 con el 55 Sqdn en Marham. Apoyó ci 
despliegue de Vuicans B.2 des de Waddmgton a 
Wideawake el 29/4 (operando desde y hacia Mar¬ 
ham). Desplegado a Banjul el 1/5 , reabastectó a los 
Sea Harriera FRS . I del 809 Sqdn en camino desde 
Yeovüton hacia Ascensión Llevó a cabo un viaje 
redondo desde Banjul en apoyo de los mismos avio¬ 
nes el 2/5 antes de retomar u M ¿charo al día st guien- 
te Qüpdóeri Marham durante el retro del conflicto* 
realizando misiones de entrenamiento con Nímrods 
a principios de mayo. Operando desde y hacia Mar¬ 
ham, apoyó el despliegue de Vulcan B,2 (13-14/5), 
Phantom FGR . 2 (24/5) y Hércules C 1P (14/6) des* 
deel Reino Unido & Ascensión , antes de la rendición 
argentina. 


XL158 K.2 Nú fue desplegado a Ascen¬ 
sión 

El 29/3/82 con el 57 Sqdn en Marham Apoyó el 
despliegue de Vuicans 52 desde Waddington a 
Wideawake el 29/4* de Sea Harneis FRS. I del 809 
Sqdn desde Yeoviiton a Wideawake el 30/4 ) de 
Harriera GR.3 del l(F) Sqdn de St Mawgan a WL 
deawakc el 5/5 (operando desde y bacía Marham), 
Realizó numerosas salidas de entrenamiento con 
Nimrüds durante mayo. Desplegado a Dakar el 29- 
30 5 (retomando cada noche), en apoyo dd desplie¬ 
gue de Harriera GR.3 dd 1(F) Sqdn desde St Maw- 

gan a Wideawake. Permaneció en Marham durante 
el testo del conflicto, realizando misiones que in¬ 
cluyeron numerosas salidas de entren amiento con 
los Hércules CJP. 


XL160 K.2 

El 29^3/82 con d 57 Sqdn en Marham Apoyó el 
despliegue de Vuícajis B.2 desde Waddíngton a 
Wideaw ake el 29 f 4 i operando desde/húcia Mar¬ 
ham). Desplegado i Banjul d 1/5* reabasteció a los 
Set Harriera FRS. I dd 809 Sqdn en camino desde 
Yeovüton a Ascensión Realizó un viaje redondo 
desde Banjul en apoyo de los mismos aviones el 2/5 
antes de regresar a Marham e! mismo día Desplega* 
do desde Marham & Wideawake vía Banjul el 3/5. 
apoyando d despliegue de Humera GR, 3 dd 10 ) 
Sqdn desde St Mawgan a Ascensión í tesde Widea- 
wake realizó misiones de avión Hinque, como el 
apoyo de la segunda incursión de bombardeo 
* "Black Butk“ de Vulcan B.2 en la noche del 3 id 
4/5, Volvió d Marham sin escalas d 7/5, apoyando 
c! redesplicguc de un Vulcan B.2 Fue volado nue¬ 
vamente a Wideawake sin escalas el \ 4/5 y desde ahí 
cumplió misíonei de reabastecimiento, como d 
bombardeo final 1 'Black Buck 1 ’ con Vulcan el 1 2/6, 
Regresó a Marham después dd 3CV6/82. 


XL161 K.2 

El 29/3/82 con el 55 Sqdn sometido a manteni¬ 
miento en Marham Realizó un vuelo de prueba el 
3/6 y llevó a cabo su primera misión el 5/6 (entrena- 
miento de Hércules C. IP así como con otro Víctor, 
el XH675). Fue volado sin escalas a Wideawake el 
7/6 y desde ahí cumplió misiones como cisterna, 
como el apoyo al despliegue de dos Harrier GR 3 del 
I(F) Sqdií desde Ascensión al "Hernies' 1 en la ZET 
el 8/6. Regresó a Marham después del 30/6/82, 


XLI62 K.2 

El 29/3/82 con el 55 Sqdn en Marham, Fue vela¬ 
do sin escalas a Wideawake el 25/4 y ddsde ahí 
emprendió las siguientes misiones como cisterna: 
las dos primeras incursiones de bombardeo 'Black 
Buck' 1 de Vulcan B.2 en las noches del 39/4-1/5 y 
del 3-4/5; la primera misión de reconoc i miento de 
Nimrod MR.2P fuera de la costa argentina el 15/5; el 
tramo de ida de la primera misión de lanzamiento de 
carga en vuelo de Hércules C. iP en la ZET el 16/5; 
el despliegue dedos Harrier GR.3 dd l(Fj Sqdn de 
Ascensión al “Kermes'' en la ZET el 1/6 y hs dos 
últimas incu ratones "Black Buck" de los Vulcan el 
3 y el 12/6 Regresó a Marham después del 30/6/82, 

XL163 K.2 

El 29/3*82 con el 57 Sqdn en Marímm Llcvn a 
cabo entrenamiento de Reconocimiento Murttimo 
Radar y Reconocimiento Fotográfico sobre Escocia 
el 16/4 y dos días después fue volado sin escalas a 
Wideawake. Reabasteció a) XL192 cuando ene Víc¬ 
tor realizó la primera misión de Reconocí miento 
Marítimo Radar en las Georgias del Sur d 20/4 

L n la noche dd 22 al 23/4 volado por el Sqdn Ldi 
Todd y su tripulación, cumplió la segunda misión dr 
Reconocimiento Marítimo Je largo alcance a tes 
Georgias del Sur, la que duró 14toü5m. Er.ire otras 
misiones como avión tanque desde Wideawake 
apoyó á las dos primeras incursiones lT Black Buck” 
de los bombarderos Vulcan B 2 en las noches del 
30/4-1/5 y 3-4/5 (esta última luego de un vuelo de 
prueba el 2 / 5). Fue volado a Banjul el 7/5 (en apoyo 
de! redespHegue de un Vulcan B 2 a Waddíngtonj y 
retomó a Marham ai día siguiente, Mientras estuvo 
basado en Marham apoyó el despliegue a Ascensión 
de dos Nitnrtxl MIUP (9 y 13/5) y un Vulcan IL2 
í 14/5), Volado de vuelta a Wideawake sin escalas el 
18/5» desde donde realizó misiones coma el apoyo a 
Jas "Black Buck 5” y "Black Buck 6" con Vulcan, 
en la noche del 30-31/5 y el 3/6. Regresó a Marham 
vía Dakar el 23/6/82, 

XL164 K.2 

Él 29/3/82 con el 57 Sqdn en Marham. Realizó 
entrenamiento de Reconocimiento Marítimo Radar 
y Reconocimiento Fotográfico $obtr F.sCndu ei 16/4 
y el 19/4 fue volado sin escalas a Wideawake. Sus 
misiones de reabasiecimiento desde ahí incluyeron, 
la salida de Reconocí miento Marítimo Radar del 
XL192 del 57 Sqdn el 20/4; la incursión de bombar¬ 
deo ,l Black Buck 2" de Vulcan B 2 en la noche del 
3 4/5; el ^despliegue de un Vulcan a WaddJngton el 
7/5; l obertura preventiva del Sea Hanicr FRS 1 del 
8W Sqdn en alerta a bordo dd "Atlantic Conve yur” 
del 10 al 12/5 y 3a incursión “Black Buck6' de los 
Vulcan el 3/6. Regresó a Marham sin escalos el 
8/6/82. 

XL188 K,2 

El 29/3/82 con el 55 Sqdn en Marham. Fue vola¬ 
do a Wideawake sin escalas el 19/4 y desde ohf llevó 
a cabo tas siguientes mhiones como avión tanque: h 
salida de Reconocímlento Marítimo Radar del 
XLI92 del 57 Sqdn el 2(M; Jas dos pnmeras incur¬ 
siones de bombardeo “Black Buck" de los Vulcan 
las noches del 30/4*1/5 y dél 34/5 1 la primera salida 
de Nimrod MR.2Pel 9/5; la cobertura preventiva dd 
Sen Hamer FRS.l del 809 Sqdn en aleña en el 
“Atlantic Conveyor” del 10 al 13/5; la primera 
misión de reconocimiento de Nimrod MR.2P fuera 
de la costa argentina el 15/5; el tramo de regreso de 
la primera misión de lanzamiento de carga en vuelo 
de Hércules C tP en la ZET el 17/5 y el despliegue 
de dos Harrier GR. 3 del Í(F) Sqdn desde Ascensión 
ai ' Hernies ' 1 en la ZET el 8/6. Regresó a Maríiani 
sin escalas et 27/6/82. 











XL189 K.2 

El 29/3/82 con el 57 Sqdn en Mutnim. Llevó a 
cabo práctica* de Reconocimiento Marítimo Radar 
y Reconocimiento Fotográfico sobre Escocia el 16/4 
y dos dtos después fue volado a Wtdeaw&kc sin 
escalas (el primer Víctor desplegado a Ascensión) 

Re a basteció al XL192 cuando este Víctor realizó la 
primer misión de Reconocimiento Marítimo Radar a 
las Georgias del Sur el 2CK4, En la noche del 24-25/ 
4, volado por el Wg CdrScymour y su tripulación, 
llevó a cubo la tercera salida de Reconocimiento 
Marítimo de largo alcance a las Georgias del Sur, la 
cual se extendió durante J4hQ5m. 

Volado por el Fli Lt Tusfond y su tripulación, 
apoyó a la incursión “Black Buck 1“ en la noche 
del 30/4-1/5, el primer bombardeo de Vulcan B.2 
sobre d aeródromo de Puerto Argentino Permane¬ 
ció en vuelo durante 14h05m. recorriendo la mayor 
disuncía con el bombardero y realizando el último 
reabastecimicnto en el tramo de ida a 3.000 millas 
de Ascensión 

Otras misiones como cisterna desde Widcawakc 
incluyeron: la segunda mcursion de bombardeo 
“Black Buck * de los Vulcan en la noche de! 3*4/5; 
la primera salida de Nrmrod MR.2P el 9/5 y la 
primera misión de reconocimiento de Nimrod fuera 
de ]b costa argentina cí 15/5, Regresó a Marham (vía 
Banjul) el lft/5 y míen tres estuvo basado allí apoyó 
el despliegue a Ascensión de los Phantom FGR.2 
del 29<F) Sqdn el 24-26/5 y los Harrier Gr J del 1 (F) 
Sqdn d 29-30/5. Redesplegado a Wideawake sin 
esdas e 12/6 f desde donde cumplió misiones como e I 
apoyo a la incursión “Black Buck 6“ de los Yutean 
cí 3/6. Retomó a Marham después del 30/6/82. 


X L1 90 K.2 No fue desplegado a Ascen¬ 
sión 

El 29/3/82 con c) 55 Sqdn en Marham. No existen 
registros de que d avión haya volado para nada 
durante fa Operación “Corporatc \ Los informes 
indican que en ese periodo estaba en mantenimiento 
en Marham, 

XL191 K.2 

El 29/3/82 con el 55 Sqdn en Marham Desplega* 
do <! Banjul el 30/4 f rcabastccíó a los Síía Harriera 
FRS, J del 809 Sqdn en cambio desde YcoviUon a 
Ascensión, Cumplió un viaje redondo desde Banjul 
en apoyo de los mismos aviones el 1/5 antes de 
retomar a Martiam el 7/5. Fue volado a Dakar d 
1.3/5. apoyando d despliegue de un VuIcíui B.2 
desde Wnddingtnn a Ascensión d 14/5, Desde Wi- 
dea wake también actuó como avión tanque en apoyo 
de to primera misión reconocimiento de Nimrod 
MR.2P fuera de la cosía argentina el 15/5 y en la 
salida anti-radar “Black Butk 6“ de Vulcan el 3/6. 
Regresó a Marham después del 30/6/8 1 

XL192 K.2 

El 29/3/82 con d 57 Sqdn Llevó a cabo prácticas 
de Réconoumicnta V' intimo Radar y Reconoci¬ 
miento Fotográfico sobre Escocia el 14-15/4 y el 
18/4 fue volado sin escalas a Wideawake, EJ 20/4 , 
volado pord Sqdn ijk Elliott y su tripulación, llevó 
a cabo la primera misión de reconocimiento maríti¬ 
mo de higo alcance ti lux Georgia* dd Sur, i¡i que se 
extendió por I4h4flm (un récord para vuelos de 
reconocimiento opc racional es de largo alcance, que 
más LaiJi fue superado por Iso Nimrod MR 2P). 
Alrededor de C 50 000 mil las cuadradas fueron ex¬ 
ploradas v la misión (así como dos posteriores, a 
cargo dd XLI63 el 23-24/4 y dd XLI89d 24-25/4) 
brindaron valiosa información sobre buques, ice¬ 
bergs y bloques de hielo antes y durante la Opere' 
ción "Paraquaf' {la reucupación de las Georgias). 

Desde Wideawake ¡actuó como cisterna en apoyo 
de las Jos primeras incursiones de bombardeo 
‘Black Buck’ 1 de tos Vulcan B.2 en las noches del 
30/4 1/5 y del 3-4/5 1 y como cobertura preventiva el 
12-13/5 pare el Sea Harrier FRS. I dd 809 Sqdn en 
alena end “Atlantic Conveyor" ames de ser vola¬ 


do de regreso a Marham, vía Dakar, el 13/5, Desple¬ 
gado a Dakar el 24/5, en apoyo de dos Phantom 
FGR .2 del 29{F) Sqdn en camino de Coningsby a 
Ascensión Volvió a Marham el 25/5 y nuevamente 
fue desplegado a Dakar el 26/5 en apoyo de un tercer 
Phanlom FGR 2 dd 29( F) Sqdn en camino a Ascen¬ 
sión El minino día continuó hacia Wideawake, des¬ 
de donde cumplió misiones de apoyo parad dcsplic 
guededos Harrier GR 3 del MR Sqdn desde Ascen¬ 
sión al " Mermes" en la ZFT el 1/6 y la salida 
anti-radar 1 'Black Buck ó rr de los Vulcan el 3/6 
Regresó a Morham después dd 30/6/82, 

XL231 K.2 

EJ 29/3/82 con d 57 Sqdn tn Marham, Durante 
abril estuvo muy activo en tareas generales de 
apoyo En un lapso de siete días visitó Yeovihon d 
19/4, Waddington d 20, Kintoss y Ycovilton el 22. 
Wítddington y Leynchnm el 23, Waddington el 24 y 
Kiíiloss y Waddington d 25. En tanto, el 21 /4 real i- 
¿íó un vuelo de entrenamiento con Sea Harriera 
FRS 1 dd 809 Sqdn, El 24/4 fue a Woodword para 
pruebas en tierra de acople con Nimrod MR.2P y 
volvió a Marhamd 29/4 después de haber realizado, 
ese día, d primer neab astee i miento en vuelo cor los 
Nimrad MR.2P. El J/5 fue a Bosconibe Downpara 
realizar los ensayos de acople en tierra con Hércules 
I C IP y retomó el mismo día, El 2/5 llevó a cabo el 
primer reabastecí miento en vuelo con Hércules en 
una salida desde Marham. durante la cual también 
brindó apoyo a los Harrier GR.3 del l(F) Sqdn que 
se desplegaban desde St Mawgan a Ascensión. 
Cumplió nuevos entrenamientos con Hércules C 1P 
dd 6 ai 8/5 antes de ser despachado de Marham a Sr 
Athan el 12/5 para un reacondicionamiemo comple¬ 
to, Los trabajes se completaron en un tiempo récord 
y fue volado de regreso a Marham el 7/6 t desde 
donde realizó un vuelo de prueba el 9/6 Desde 
Marham cumplió vanas misiones de) í 0 a) 13/6 y el 
14/6 fue volado $m escalas a Wideawake en apoyo 
dd despliegue de un Hércules C. 1P desde Lyncham 
a Ascensión Regresó a Marham después del 30/ 
6/82. 

XL232 K.2 

El 29/3/82 con el 55 Sqdn en Marham (con las 
marcas de la 232 OCU, Unidad de Conversión Ope- 
ractonal). Desplegado a Bahía Goose, Canadá, el 
13 4 en apoyo de tos Harrier GR.3 en camino tic 
Witterihg a la Base de tos Fuerzas Canadienses de 
Coíd Lakc para un ejercicio, Volvió a Marham el 
15/4 y el 19/4 fue volado sin escotas a Wideawfike. 
Desde ahí realizó misiones como cisterna, incluyen¬ 
do el apoyo a ¡as dos primeras incursiones de bom¬ 
bardeo "Black Buck'’ de lo* Vulcan fi 2 cíi las 
noches del 30/4-1 /5 y del 3-4/5. Volvió a Marham 
{vía Banjul) el 4/5 y mientras estuvo ahí apoyó el 
despliegue de un Vulcan B 2 desde Waddington a 
Ascensión el 14/5 Rcdcsplegado íi Wideawake sin 
escalas el 16/5, desde donde continuó con las misio¬ 
nes de avión unque, como asistir en el retorno de 
una salida de reconocimiento ele largo alcance de un 
Nimrod MR 2P el 18/5 Regresó a Marham vía 
Dakar et 31/5 y no fue vuelto a volar hasta después 
de la rendición argentina d 14/6 


XL233 K.2 

Él 290/82 estaba siendo sometido a reacomiicio 

namiento completo en Si Athwv Volvió a Marham 
pare el 55 Sqdn el 15/4 y realizó un vuelo de prueba 
d 23/4 antes de trasladarse al día siguiente a Widea- 
wiike sin escalas Desde ahí cumplió misiones de 
reabastecimiento, como el apoyo al segundo bom¬ 
bardeo "Black Buck" a cargo de tos Vulcan B 2 en 
la noche dd 3~4'5. Volvió a Marham sin escalas ci 
7/5* apoyando el redesplicguc de un Vulcan B 2 de 
Ascensión a Wiiddington Fue woífido nuevamente a 
W ideawake sin escalas el 17/5 y sus misiones como 
cisterna desde ahí incluyeron el apoyo al despliegue 
de dos Hamcr GR.3 del I(F) Sqdn de Ascensión al 
“Mermes" en la ZET el 1/6 y La salida arto-radar 
“Black Buck 6 M de Vulcan el 3/6. Regresó a Mar 
ham después del 30/6/82. 


XLSIl K.2 

El 29/3/82 con ei 55 Sqdn en Marham. Fue vola¬ 
do sin escalas a Wideawake el 18/4, Reabasteció ni 
XLI92 cuando este Víctor llevó a cabo la primera 
misión de Reconocimiento Marítimo Radar a tos 
Georgias del Sur el 20/4. Otras misiones como cis- 
tema desde Widcawiike incluyeron: tos dos primeros 
incursiones de bombardeo "Black Buck" con VuL 
can B.2 en las noches de! 30/4*1/5 y dd 3-4/5; 
cobertura preventiva pitra el Sea Harrier FRS i del 
809 Sqdn en alerta en el ** Atlantic Conveyor" d 
13/5: la primera misión de reconocimiento de Mi* 
mroti MR 2P fuera de la costa argentina el 15/5 y el 
bombardeo 'BlackBuck7" deVuiainB 2d 12/6. 
Regresó a Marham después del 30/6/82 


XL512 K.2 

El 29/3/82 con el 57 Sqdn en Marham. Apoyó el 
despliegue de dos Vulcan B.2 desde Wudduvgton a 
Ascensión el 29/4, Fue volado sin escalas a Wideu- 
wakt el 30/4 y sus misiones como avión tanque 
dcMle ahí incluyeron: to incursión de Ixmibardco 
"Black Buck I" de Vulcan B.2 en Ja noche del 
30/3 1/5: la primera misión de reconocimiento de 
Nimrad MR ,2P fuera de la costo argentino el 15/5; el 
tramo de ida de to primerú misión de lun/amientode 
cbtrga en vuelo de Hércules C. 1P en la ZET el 16/5; 
ei despliegue de dos Harrier GR,3 del I(F) Sqdn 
desde Ascensión al "Hermes" en to ZET el 1/6 y la 
incursión anti-radar “*Black Buck 6" cíe Vulcan el 
3/6, Regreso a Marham después dd 30/6/82. 


XM71S K.2 

El 29/5/82 con el 55 Sqdn en Marham. Fue voto- 
do sin escalas a Wideawake el 18/4. Rcabasiedó al 
XLI92 cuando este Víctor llevó a cabo la primera 
misión de Reconocimiento Marítimo Radar a las 
Georgias del Sur d 20/4, Volvió á Marham (vía 
Daknn el 76/4 y mientras estuvo basado ahí apoyó e! 
despliegue de Sea Harriera FRS.I del 809 Sqdn 
desde YcoviUon a Ascensión d 30/4 y el I 5 Fue 
volado a Banjul y de regreso el 4/5 en apoyo del 
dep5li<rgue de tos Harrier GR. 3 y al día siguiente 
realizó un vuelo redondo a Banjul en apoyo de los 
mismos aviones (mas larde ese mismo día fue vola¬ 
do Je regresos Marham). Apoyó el despliegue de un 
Vuícan B 2 desde Waddington a Ascensión ei 13/5 
en un vuelo redondo desde Marham ames de ser 
volado sin escalas a Wideawake mis tarde esc día. 
Desde W ideawake cumplió tareas de cisterna como 
el apoyo ii la pnmcni misión de reconocí si liento de 
Nimrod MR.2P fuera de la costa argentina el 15/5 y 
la incursión anti-radar "Black Buck 6' 1 de los Vol¬ 
can el 3/6. Regresó a Marham vía Dakar el 13/6/02. 


XM717 K.2 

E) 29/3/82 con d 55 Sqdn en Marham. Desplega¬ 
do a Bahía Goosc, Canadá, el 13/4 sn apoyo de los 
Harrier GR 3 en camio de Wittering a la Base de las 
Fuerzas Canadienses de Cok! Lake para un ejerci¬ 
cio Volvió a Marham el 15/4 Fue volado sin esca¬ 
las a Wideawake el 30/4 + desde donde sus misiones 
como avión tanque incluyeran; las dos primeras 
incursiones de bon,bandeo ‘Black Buck 1 de los 
Vulcan EL2 en la$ noches del 30/4-1 <5 y del 3-4/5; el 
redespliegue de un Vulcan B 2 a Waddington el 7/5; 
la cobertura preventiva para el Sea Harrier FRS. I 
del 809 Sqdn en alerta a bordo del 'Atlantic Con¬ 
veyor" el 1 D5: la primera misión de reconocí míen¬ 
lo Nimrod MR.2P fuera de to costo argentina el 
15/5; el tramo de momo de la primera misión de 
lanzamiento de carga en vuelo de Hércules CIF en 
to ZETT el 17/5. el despliegue de dos Hamei GR,3 
deí l(F) Sqdn dc^dé Ascensión al "Mermes" en to 
ZET d 1 >6 y la incursión anti-radar ' Black Buck 6" 
de les Vulcan el 3/6 Regresó a Marham vía Dakar el 
3/6 y el 7/6 fue volado a St Adían para reacondicio- 
namicntri general. 
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HARRIER 


El Harrier GR.3 realizó una valiosa contribución al 
éxito general de la Operación “Corporaie‘'. Original¬ 
mente pensado como reemplazo de la flota de Sea 
Harrier de la Royal Navy, en realidad este avión fue 
bien utilizado junto a su contraparte naval, tomando a 
su cargo la mayoría de los ataques a superficie a bajo 
nivel. Casi todas las salidas durante la fase de los 
desembarcos anfibios fueron misiones de alerta aérea y 
muchas fueron utilizadas para reconocimiento ya que 
se encontró muy poca oposición Su servicio fue más 
requerido durante la reocupación de Darwin y Prado 
del Ganso, donde tuvieron un efecto decisivo en el 
desenlace. Durante la fase final de la lucha se les 
encomendó principalmente cumplir misiones de inter¬ 
dicción aérea en el campo de batalla en las colinas al 
oeste de Puerto Argentino. Los frecuentes ataques a la 
pista del aeródromo de Puerto Argentino sólo sirvieron 
para probar cuan inefectivas pueden serlas bombas de 
1.000 libras cuando son lanzadas a baja altitud y qué 
difícil es alcanzar resultados cuando se realizan bom¬ 


bardeos a bajo nivel sin la asistencia de un Sistema 
Inercial de Navegación y Ataque UNAS) y de la com¬ 
putadora de control de tiro del avión (que no estaba 
programada para ese tipo de lanzamiento). El empleo 
de Bombas Guiadas por I Jser (LGB) en la última etapa 
del conflicto marcó una mejora significativa en los 
resultados, siempre que un Controlador Aéreo Adelan¬ 
tado (FAC) sobre el terreno estuviera en el sitio correc¬ 
to y equipado para iluminar el banco. El avión mismo 
mostró ser muy resistente a los daños de combate y 
virtualmente todos los Harriers fueron alcanzados por 
disparos de armas livianas en alguna etapa del conflic¬ 
to. El 1 (F) Sqdn también probó su capacidad de desple¬ 
gar aviones a grandes distancias y de operar con me¬ 
dios de apoyo limitados en un ambiente extraño. Du¬ 
rante la Operación “Corporate” se registró el primer 
empleo en operaciones desde la Segunda Guerra Mun¬ 
dial. de aviones de la Royal Air Forcé con base en 
tierra desde un portaaviones. 


ESCUADRON 1 (F) 


El 1(1 ighter) Squadron [Escuadrón l(Caza)] recibió 
la orden de aleda el 8 de abril con indicaciones de 
prepararse para operaciones en portaaviones en el 
Atlántico Sur. El Escuadrón fue asignado a la Opera¬ 
ción “Corporate" ya que se admitió que la relativa¬ 
mente reducida fuerza de Sea Harrier iba a sufrir pérdi¬ 
das. El Harrier Gr.3 de la Royal Air Forcé era el único 
avión apropiado como reemplazo y su pronto desplie¬ 
gue en el teatro de guerra también re ve lana a los 
aviones del Arma Aérea de la Flota (Fleet Air Ami) de 
algunas de sus tareas de ataque al suelo, permitiéndo¬ 
les asf concentrarse más en la defensa aérea. El 
KFi Sqdn era totalmente autOSUficienu cuando estaba 
desplegado en tiempos de paz y esa capacidad de 
operar con medios básicos lo hacían idealmente apto 
para su despliegue en el Atlántico Sur. 

Los planes iniciales eran que sus aviones serian 
transportados al sur en el "Atlantic C'onveyor" el 
22-23 de abril, después de que miembros del Escua¬ 
drón inspeccionaron al buque en Liverpool una semana 
untes pura confirmar que su cubierta de proa podía 
soportar operaciones limitadas de los Harriers con sólo 
unas pocas modificaciones. Finalmente se decidió que 
los Harriers fueran volados a la Isla Ascensión antes de 
ser cargados en el buque, lo que permitió contar con 
otros diez días de preparación en el Reino Unido, de 
manera que el "Atlantic Conveyor" zarpó sin ellos. 


La dotación de Harriers del Escuadrón a fines de 
marzo de 1982 era la siguiente: 


GR. 3 

XV787/Q2 XW767/06 XZ9Ó3/14 XZ130/27 

W919/03 XZ989/07 XV778/I6 XZ 129/29 
XV752/04 XV751/08 XV755/20 

T. 4 

XW925/I7 | 


Las marcas de la unidad habían sido quitadas de la 
nariz y la cola de muchos de los aviones del I (F) Sqdn 
en marzo, durante la filmación de la serie ’ Squadron" 
de la BBC Televisión. Los XV755, XV787, XW919. 
XZ989 y XZ992 participaron en la filmación en Ly- 
neham, entre el 23 y el 25 de marzo pero los trabajos en 
ese proyecto cesaron cuando la unidad iue puesta en 
alen a, Algunos de los aviones continuaron operando 
durante abril sin las marcas de la unidad, pero la tarea 
fue transferida a los escuadrones basados en Gutersloh 
y muchos de sus aviones participaron en la filmación 
en Wildenrath durante mayo (otra vez con los distinti¬ 
vos de la unidad borrados). Los Harriers destacados a 
la Task Forcé partieron todos con su código individual 
en rojo en la deriva y en los carenados de las ruedas 
complementarias de aterrizaje de punta de ala pero el 
distintivo de |(F> Sqdn en la nariz fue tapado. La 
dotación de GR.3 de la unidad fue incrementada du- 



















rante el período de aprestamiento, con el agregado de 
un total de ocho aviones, varios provenientes de las 
Unidades de Conversión Operaciones (OCU), tal co¬ 
mo son consignados a continuación: 


XZI33/10 cx-P/233 OCU 
XZ997.31 cx-E/4 Sqdn 
XV789/32 cx-F/4 Sqdn 
XZ97Í-33 ex-L'233 OCU 


XZ988/34 tx-N/233 OCU 
XW924/35 eX-H/233 OCU 
XZ! 32/36 cx-A/233 OCU 
XV762/37 cx-G/233 OCU 


Como los aviones tendrían base en el “Hermes”, 
los pilotos del Escuadrón recibieron entrenamiento en 
Yeovilion en la “rampa de esquí' con dos o tres 
despegues cada uno entre el 14 y el 23 de abril. Tam¬ 
bién se realizó Entrenamiento de Combate Aéreo disí¬ 
mil y cinco HarriersGR.3 (XW767, XW9I9, XZI29, 
XZI33 y XZ963) fueron enviados a Binbrook el 15 de 
abril para cumplir ejercicios contra los Linghthings 
locales. También fue bien recibida la asistencia de 

Francia, por a cual el l(F) Sqdn pudo realizar Entre¬ 
namiento Disímil contra uno de los tipos de aviones a 
los que podrían enfrentar en el Atlántico Sur. El Armée 
de 1 Air envió al Mirage ¡IIBE 251/2-ZFde la ECT.2/ 
2 a Coningsby desde Dijon-Longvic en la mañana del 
22 de abril y, como apoyo, al Noratlas 83/63-KF de la 
FT.63 que llegó vía Cambrai. El Mirage biplaza reali¬ 
zó muchas salidas contra los Harriera GR.3 el 22 y 23 
de abril antes de partir a Metz en las últimas horas de 
este día (el Noratlas voló directamente a Dijon). Los 
Super Etendards de la Aéronavale también participa¬ 
ron en misiones de Entrenamiento Disímil, pero estos 
aviones no aterrizaron en el Reino Unido. 

Mientras las tripulaciones del Escuadrón se prepara¬ 
ban para operaciones marítimas, el personal de mante¬ 
nimiento en Wittering se abocaba a la tarea de compati- 
bilizar a los GR.3 para operar en portaaviones. Un 
equipo del Ministerio de Defensa y de BAe (British 


Aenospace) Kingston elaboró una lista de las modifica¬ 
ciones requeridas entre el 14 y el 16 de abril y los 
trabajos comenzaron una semana después. Se coloca¬ 
ron anillas de amarre en las patas de las ruedas de punta 
de ala. en los mecanismos de control de dirección y de 
las toberas de escape se efectuaron algunos cambios 
menores y se practicaron agujeros en ciertos puntos 
estratégicos para permitir que el agua salada drenara, 
mientras que otras áreas recibieron protección contra la 
corrosión del agua de mar. BAe despachó un envío 
inicial de doce fransponders de Banda 1 (equipos ya 
utilizados en los Sea Harrierque les permitía ser identi¬ 
ficados positivamente en el radar) entre el 22 de abril y 
el 1 de mayo, que más tarde fueron colocados en la 
parte inferior de) Telémetro Láser y Buscador de Blan¬ 
cos ubicado en la nariz de cada avión. En un intento de 
superar el problema de ajustar el INAS (Sistema Iner¬ 
cia! de Navegación y Ataque) de Jos Harrier GR.3 
sobre una cubierta en movimiento, BAe y Ferranti 
diseñaron un dispositivo llamado Ferranti Jnertial Ra- 
pid Alignmcnt Lqutpment (F1NRAF, Equipo Ferranti 
Inercia! de Alineación Rápida) que podía ser acoplado 
al avión aj ponerse en marcha para alimentar al INAS 
con datos de posición. A pesar del volumen de trabajo 
empeñado, el sistema no brindó el grado de precisión 
requerido para su uso operacional en eí Atlántico Sur. 
de manera que el método primario de navegación em¬ 
pleado por el 1(F) Sqdn fue visual. 

Se decidió que los aviones deberían tener capacidad 
de utilización de misiles aire-aire. BAe se abocó a ese 
problema y para el 21 de abril produjo un simple pero 
ingenioso Kit" de modificación que permitió a los 
GR.3 utilizar su punto de sujeción extemo tanto con 
los misiles AIM-9G Sidewinder, como con bombas 
(unidades de bombas de racimo BL-755. Pave Way 
guiadas por láser o de alto explosivo de 1.000 libras) o 
los lanzadores de cohetes de dos pulgadas de .Arma 
Aérea de la Rota (los lanzadores SNEB de 68 mm de 
los GR.3, sin aislación, no eran apropiados para operar 



El portaaviones "Hermas " 
muestra una cubierta 
atestada de vanantes de 
Harrier en esta inusual vista 
tomada apenas horas 
después de ia rendición 
argentina del 14-8-82, Los 
dos que están más adelante 
son los Gfí 3 del Escuadrón t 
iF) KZ997/31 y XV789/32 
completamente armados y 
fistos para inmediato 

despegue, aun cuando se los 
mantiene atados a la 
cubierta. 

(Ministerio de Detensa Bnt) 
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Tomada por un vecino desde 
Estancia House. Isla Soiedaü 
(se dijo que el 21 -5-82) esta 
dramática secuencia muestra 
un Harrier GR,3 nc 
identificado del Escuadrón 1 
(F) atacando (as posiciones 
argentinas en el Monte Kent 
Si la techa es correcta, la 
humareda visible en ei 
fotograma 22 podría muy 
bien ser del Chinook AE521 
del CAB601 que tue 
destruido en ei raid de esa 
mañana. Los Harriers 
involucrados fueron ei 
XZ9G3n4 y el XZ988I34 
(Via F!t U. ft. Robinson, RAF) 


en portaaviones dadas las altas fuerzas electromagnéti¬ 
cas a bordo del buque). Se logró efectuar esa conver¬ 
sión en 30 minutos, aunque se necesitaban otros 90 
minutos para efectuar las comprobaciones de seguri¬ 
dad. El equipo recibió la aprobación del Ministerio de 
Defensa el 22 de abril y la primera conversión para el 
Sidewinder se completó en Wittenng el 28 de abrí; en 
e! avión XZ989. que al día siguiente fue llevado por el 
Flt LtJ. Rochfort al Establecimiento Experimental de 
Aviones y Armamento de Roscnmhe Down. LosGR.3 
XV789, XZ130 y XZ972 (de Wittering, en compañía 
del XZ993/AU prestado por el 2 Sqdn) más el XZ989 
(de Boscombe Down) llegaron a Valley el 30 de abril 
para efectuar pruebas de fuego real, las que tuvieron 
lugar en los polígonos de Bahía Cardigan el i y 2 de 
mayo. Un total de 18 “Kits” fue producido porBAe 
para su empleo en las operaciones en el Atlántico Sur. 
Otros agregados al inventario normal de armas del 
GR.3 incluyeron varios sistemas de contramedidas 
electrónicas, uno de ios cuales era el perturbador de 
radar denominado "BJue Eric” que se instalaba en la 
parte delantera de un contenedor modificado del cañón 
Aden. Para el 21 de mayo se habían modificado nueve 
contenedores, solamente dos semanas después de que 
comenzaran los planes iniciales. Otra modificación 
que surgió ya muy avanzado el período de apresta- 
miento, fue el equipamiento de los Harriers con un 
lanzador de cartuchos ALE-40 para bengalas señuelo 
de infrarrojo, ubicado en la pane inferior del fuselaje 
detrás del freno aerodinámico. Esta modificación no 

m 

estuvo lista a tiempo para los primeros seis aviones 
enviados al sur, los que tuvieron que contentarse con 
paquetes de “ehaff' (señuelos para radar en cintas 
metálicas) instalados en ¡os mecanismos del freno ae¬ 
rodinámico y de lanzamiento de bombas. 

Los Hércules C. 1 XV191 y C.3 XV303 del Ala de 
Transporte de Lvneham (LT \V) partieron de Wittering 
ell°de mayo rumbo ala Isla Ascensión (vía Gibral lar y 
Dakar) con 40 hombres de mantenimiento a bordo. 
Cinco Harriers (XV787, XV789, XZ972, XZ989 y 
XZ997) fueron llevados a St Mawgan durante la maña¬ 
na del 2 de mayo, de los cuales ei XV789, XZ972 y 
XZ989 iniciaron a la mañana siguiente el vuelo de 
4.600 millas hasta Wideawake. Fueron reabastecidos 
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en vuelo por Victors K.2 de Marham, mientras que el 
Nimrod MR. I XV249 del 42 Sqdn operó desde Free¬ 
town en Sien-a Leona para brindar cobertura SAR 
(Búsqueda y Rescate). Para el vuelo de traslado de 
nueve horas y cuarto cada GR.3 llevaba dos tanques 
suplementarios de 330 galones (1.500 litros) en los 
puntos sujeción internos y dos tanques vacíos de 100 
galones (455 litros) en las posiciones extemas, éstos 
últimos para su eventual utilización en combate. Los 
tres cumplieron el viaje con éxito, ei XZ989 sin esca¬ 
las. seguido por los X V789 y XZ972 después de haber 
efectuado una breve escala técnica en Banjul, Gambia. 
Otros dos Harriers fueron volados de Wittering a St 
Mawgan en la mañana del 3 de mayo (XZ963 y 
XZ988). seguidos por el XZ132 ese anochecer. En la 
mañana del 4 de mayo partieron rumbo al sur desde St 
Mawgan los XV787, XZ963 y XZ997, de los cuales 
los dos últimos completaron el trayecto a Wideawake 
sin escalas pero el X V787 experimentó problemas téc¬ 
nicos y tuvo que desviarse a Porto Santo (Madeira), 
donde aterrizó a las 1250Z. Este avión fue volado a 
Gibraltar el 8 de mayo y regresó a Wittering vía Istres 
dos días después. Otros dos GR.3 se trasladaron de 
Wittering a St Maw ? gan en la tarde del 4 de mayo > a la 
mañana siguiente partieron hacia Ascensión acompa¬ 
ñados por los XZ132 y XZ988. Tres cumplieron el 
viaje sin escalas y el cuarto (XZI32) lo completó el 6 
de mayo luego de un desvío forzoso a Banjul, 

El primer despliegue desde el Reino Unido a la Isla 
Ascensión puede ser sintetizado por la siguiente forma: 


Avión 

Partió de Wittering 

Arribó a ' 



Wideawake 

XV787/02 

1200Z del 2 de mayo 

(volvió a Wiiteringl 

XW919/03 

1500Z del 4 de mavo 

183GZ del 5 de mayo 

XZ989/Ü7 

] 005Z del 2 de mayo 

1845Z dei 3 de mayo 

XZ963/I4 

1100 Z del 3 de mayo 

1830Z del 4 de mayo 

XZ129/29 

1345Z del 4 de mayo 

1830Z dd 5 de mayo 

XZ997/31 

1015Z del 2 de mayo 

18302 dei 4 de mayo 

XV789/32 

1Ü05Z del 2 de mayo 

2215Z dei 3 de mayo 

XZ972/33 

1QG5Z dd 2 de mayo 

22 1 5Z dei 3 de mayo 

988/34 

1015Z dd 3 de mayo 

18302 del 5 de mayo 

XZ 132/36 

201SZ dd 3 de mayo 

! 2302 del 6 de mayo 


Seis GR.3 (XV789, XZ963, XZ972. XZ988. 
XZ989 y XZ997) embarcaron en el “Atlantic Con- 
veyor" en las afueras de Ascensión el 6 de mayo, 
aterrizando en una plataforma especialmente montada 
detrás del mástil de proa y carreteando luego entre Sas 
“paredes" de contenedores para su estacionamiento. 
Aunque los contenedores brindaban un grado de pro¬ 
tección a los aviones, se tomaron nuevas medidas para 
que no quedaran expuestos a! rocío de agua salada. Al 
contrario dei Sea Harrier. diseñado desde el comienzo 
para el ambiente marino, el GR 3 tenía muchos com¬ 
ponentes construidos con magnesio, que reacciona con 

el agua salada e induce a i a corrosión. Una vez a bordo 
del buque, las turbinas de los aviones recibieron una 
capa de anticorrosivo y fueron selladas. Los puntos de 
sujeción y el tren de aterrizaje lueron cubiertos genero¬ 
samente con PX28 (una película protectora) ames de 
que todo el avión fuera envuelto con un plástico “Dri- 
clad ’ para protegerlo de ios elementos. 
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(viene de la página 432) 

Debido al alto valor de las instalaciones montadas en 
Ascensión, los Harriers restantes (XW919, XZ129 y 
XZ132) fueron armados con misiles AIM-9G Sidewin- 
der para tareas de, defensa aérea en Wideawake hasta el 
arribo de los primeros Phantom FGR.2 del 29(F) Sqdn 
el 24 de mayo. !.os Harriers GR.3 no tenían radar que 
ios ayudara en las intercepciones nocturnas, de manera 
que se proveyó a cada piloto con visores nocturnos, los 
que al parecer funcionaron muy bien. El personal del 
1 (F) Sqdn se hizo cargo del destacamento hasta que fue 
relevado por hombres del 4 Sqdn el 21 de mayo. 

El Wg Cdr P.T. Squire (Comandante), el Sqdn 1 ,dr 
R.D. Iveson y 18 hombres de mantenimiento a cargo 
del Fít Lí B. Masón, embarcaron en el“ Atlantic Con- 
veyor" el 7 de mayo, el mismo día que lo hicieron los 
SqdnLdrsP. HarrisyJ.J. Pook, y los Flt LtsJ. Glover, 
M.W.J. Haré, A. Harper y J. Rochfort en el “Nor- 
land”. Ambos buques zarparon hacia el sur desde 
Ascensión más tarde ese día. Cuatro de los seis Ha¬ 
rriers fueron volados del “Atlantic Conveyor” al 
“Hermes” el 18 de mayo y Peter Squiré (XZ972) fue 
el primero en aterrizar en el portaaviones a las 1630Z. 
Lo siguieron John Rochfort (XV789), Peter Harris 
(XZ988) y Jerry Pook (XZ997). Tony Harper (XZ963) 
se trasladó el 9 de mayo en el XZ963, mientras que el 
sexto GR. 3 (el XZ989, volado nuevamente por Roch¬ 
fort) lo hizo el 20 de mayo. Estos dos últimos aviones 
hicieron escala para neabastecerseen el “Invencible”, 
ya que el “Hermes” para entonces se encontraba fuera 
del alcance de vuelo con despegue vertical desde el 
“Atlantic Conveyor”. 

El total de Harriers GR.3 en Wideawake se había 
incrementado a nueve. Para el 30 de mayo. Los 
XV762, XV778, XW767, XZ133 y XZ992 fueron 
llevados cíe Wittering a St Mawgan en la tarde del 28 de 
mayo y cuatro de ellos (XV778, XW767, XZI33 y 
XZ992) fueron volados a Ascensión el 29 de mayo. Al 


día siguiente fueron seguidos por el XV762. acompa¬ 
ñado por e! XW924, que se había trasladado de Witte- 
ring a St Mawgan el 29 de mayo. Los últimos desplie¬ 
gues del Escuadrón desde el Reino Unido a Ascensión 
pueden ser sintetizados así: 


Avión 

Partió de 

Arribó a 


Wittering 

Wideawake 

XZ992/05 

1500Z dei 23 de mayo 

l&ÜÍZ det 29 de mayo 

XW767/06 

I525Z del 28 di mayo 

1 835Z dd 29 de mayo 

XZ133/10 

IStOZ del 28 út mayo 

1SJ0Z del 29 de mayo 

XV778/16 

1 5G5Z del 28 de mayo 

18! 0Z dd 29 de mayo 

XW924/35 

Ü75ÜZ del 29 de mayo 

1950Z del 30 de mayo 

XV762/37 

15 3 32 dd 28 de mayo 

1835Z del 30 de mayo 


De éstos, los XV 778 y XZ 133 llegaron al “Her¬ 
mes” el 17 de junio después de un vuelo épico de 8hrs 
20min de duración, piloteados por los Flt Lts M, Beech 
y M.M. MacLeod, respectivamente. Cada Harrierfue 
apoyado por cuatro Vlctors y contaban con un único 
“aeródromo” alternativo en el camino, el “Engadi- 
ne“, ubicado a mitad del trayecto entre Ascensión y la 
Task Forcé. Otros dos GR.3 (el XW919 volado por el 
Flt Lt R. Boyens y el XZ992 al mando del Flt Lt N. 
Gilchrist) los siguieron a las I700Z del 8 de junio 
después de un vuelo de 7hrs 50min. En esta ocasión el 
avión de Ross Boyens experimentó una falla en algu- * 
nos instrumentos de navegación de manera que Nick 
Gilchrist marcó el camino. Otros cuatro aviones 
(XV762, XW767, XW924 y XZI29) fueron cargados 
en el * 'Contender Bezant" ' en las afueras de Ascensión 
el 3 de junio pero éstos no entraron en servicio opera- 
cional durante el conflicto. El buque arribó a su posi¬ 
ción al este de la ZET el 10 de junio, acompañado por 
el “Noríand" que traía a las tripulaciones, pero los 
Harriers no fueron desembarcados antes de la rendi¬ 
ción argentina el 14 de junio. El GR.3 restante (el 
décimoquinto) que llegó a Wideawake fue el XZ132, 
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Mientras culminan los 
preparativos en la cubierta 
det "Hermes " para una 
misión de ataque con 
bombas guiadas por fáser, se 
ve ai Harner tiR.3 matrícula 
KZ997I31 a primera hora det 
14-6-82, 

Bajo el ata izquierda, se 
observa (a bomba " Paveway " 
(LGB). Las manchas oscuras 
sobre al mismo piano, 
corresponden a " parches " 
aplicados para cubrir orificios 
causados por proyectiies de 
armas livianas en ataques 
anteriores . 

(Ministerio da Defensa Brit J 
















































pero sufrió pérdidas de combustible insanables y más 
tarde volvió ai Reino Unido. Los aviones del 1 (F) Sqdn 
disponibles para su utilización en el conflicto eran: 


Desde el 20 de mayo: 

XV789 XZ963 X2972 XZ988 


XZ989 XZ997 

Desde el I de junio; 

XV778 XZ133 j 

Desde el 8 de junio: 

XW919 XZ992 ¡ 

Desde el 10 de junio: 

XV762 XW767 XW924 XZ129 

Nota: estos cuatro aviones 

no entraron en acción antes de la 

rendición el 14 de jimio. 



Las misiones se iniciaron poco después del arribo 
del primer avión a bordo del ‘'Mermes el 18 de mayo. 
Cada piloto voló al menos dos veces el 19 de mayo 
durante el aprestamiento operacionat del Escuadrón y 
el avión llevaba misiles A1M-9G para el roí aire-aire. 
Peter Squire y Tony Glover volaron la primera salida 
del día y mientras estaban en el aire recibieron la 
misión de interceptar a un Boeing 707 del Grupo 1 que 
se estimaba estaba unas 180 millas al noreste de la Task 
Forcé. Aunque sin éxito, esa misión marcó la primera 
entrada en operaciones del Escuadrón. Al final del día 
los Sidewmders fueron sacados para dedicar los avio¬ 
nes a tareas de ataque al suelo y reconocimiento para 
las cuales eran más aptos, dejando así a los Sea Ha~ 
rriers que se concentraran principalmente en la defensa 
aérea. 

La primera misión ofensiva fue lanzada desde el 
portaaviones a las I500Z del 20 de mayo, cuando Peter 
Squire lideró a Bob Iveson y Jerry Pook en un exitoso 
ataque con bombas de racimo contra un depósito de 
combustible en la Bahía Fox Oriental en la Gran Mal¬ 
vina, tras lo cual los Harriers volvieron al “Hermes" a 
las 1545Z. En la madrugada del 21 de mayo se realizó 
una misión de reconocimiento armado a cargo de Jerry 
Pook (XZ988) y Mark Haré (XZ963). después de que 
el SAS informara al portaaviones sobre posibles blan¬ 
cos al norte del Monte Kent, Los dos Harriers hicieron 
un ataque por sorpresa sobre varios helicópteros del 
CAB601 que se encontraban en esa zona. La primera 
pasada no tuvo éxito, pero el Chinook AE-521 resultó 
destruido y ei Puma AE-501 recibió daños graves por 
el fuego del cañón Aden del GR.3 de Haré en pasadas 
posteriores, en tanto que el UH-lH AE417 (que estaba 
a punto de despegar) escapó con averías en una pala del 
rotor (reparadas más tarde). Los argentinos aseguran 
que los dos Harriers pasaron siete veces sobre su cam¬ 
po donde estaban ocultos otros doce helicópteros del 
CAB601. El avión de Haré fue alcanzado por fuego de 
armas livianas y para la mañana siguiente ya estaba 
reparado, 

La segunda misión del día no fue tan exitosa. Bob 
Iveson 1XZ997} y Jefl Glover (XZ997) fueron envia¬ 
dos desde el * ‘Hermes’ ’ a las 1156Z, pero Iveson tuvo 
que abandonar la misión por problemas en el tren de 
aterrizaje y llegó de regreso al portaaviones a las 
1212Z. Iveson había reemplazado a último momento a 
Peter Squire (XV789), cuyo avión tuvo fallas antes de 
partir. Glover continuó sólo para dar apoyo aéreo a las 
tropas en el área de San Carlos, pero sus servicios no 
fueron requeridos. Entonces recibió instrucciones para 
efectuar un reconocimiento fotográfico a baja altura 


sobre supuestas posiciones enemigas en Puerto Ho- 
ward (Gran Malvina), el que realizó con éxito aunque 
no vio nada. Se le pidió entonces que realizara una 
nueva pasada. Después de una demora de unos 15 
minutos, Glover cubrió la misma zona pero en esta 
oportunidad el enemigo lo estaba esperando. Alrede¬ 
dor de las ! 3G0Z su avión fue alcanzado por un misil 
tierra-aire Blowpipe, disparado por un hombre de una 
unidad de Fuerzas Especiales en Puerto Howard (Com¬ 
pañía de Comandos 601). El Harrier voló unos 300" y 
un ala ya se había plegado antes de que Glover tuviera 
tiempo de eyectarse y cuando golpeó el agua su para- 
caídas no se había desplegado por completo. El avión 
se estrelló en tierra cerca de Packe's y su piloto cayó en 
el agua entre este punto y Puerto Howard y fue recogi¬ 
do por soldados argentinos en un bote de remos. Glo¬ 
ver sufrió fractura del brazo izquierdo, hombro y claví¬ 
cula, así como fuertes contusiones en la cara. Los 
argentinos lo atendieron muy bien y fue llevado en 
helicóptero a Prado del Ganso en [a noche del 23 de 
mayo. antes de ser trasladado a Comodoro R ¡vadavia 
al día siguiente en un C-130 del Grupo 1. Glover fue 
liberado por los argentinos el 8 de julio. 

Peter Harris (XZ989) y John Rochfort (XZ997) sa¬ 
lieron del “Hermes” a las 1345Z del 21 de mayo para 
llevar a cabo un reconocimiento armado en la zona de 
desembarco de San Carlos y volvieron al portaaviones 
una hora después, con los GR. 3 cargando todavía sus 
bombas. Harris aterrizó sin problemas a las 1445Z 
pero la llegada de Rochfort a las 1450Z fue menos 
exitosa y su avión terminó con la rueda de la punta del 
ala derecha metida en el pasillo lateral de la cubierta de 
vuelo. El avión fue izado de vuelta a la pista, sin daños, 
y pocas horas después fue volado por Mark Haré, junto 
con Jerry Pook (XZ989), para una misión de una hora 
de duración que salió del portaaviones a las 1900Z. 

Cuatro GR.3 armados con bombas de racimo-fueron 
enviados a las 170IZ del 23 de mayo a otra misión de 
reconocimiento armado en busca de Pucarás en los 
campos aéreos de Weddell, Darwin y Prado del Ganso. 
Volados por Pook (XZ997), Iveson (XZ963), Harris 
(XZ989) y Rochfort (XV789), los GR.3 bombardea¬ 
ron depósitos de combustible y lubricantes y aviones 
Pucará en Prado del Ganso, algunos de estos últimos 
ya habían sido dañados en ataques anteriores. El ata¬ 
que a Prado del Ganso enfrentó un denso fuego antiaé¬ 
reo pero ios Harriers escaparon sin daños e Iveson 
volvió al portaaviones sin haber lanzado sus bombas. 
Squire y Harper efectuaron una misión de reconoci¬ 
miento armado sobre Dunnose Head más tarde ese día 
(despegaron dél “Hermes" a las 1924Z) como prelu¬ 
dio de la misión de bombardeo de la mañana siguiente. 

En ese momento los ataques contra los campos aé¬ 
reos eran prioritarios, de manera que cuatro GR.3, 
volados por Peter Squire (XZ997), Peter Harris 
(XZ963), Mark Haré (XZ989) y Tony Harper 
(XZ988), fueron enviados con las primeras luces 
(1216Z) del 23 de mayo para lanzar bombas de 1,000 
libras sobre Dunnose Head. No encontraron avión 
alguno, pero de todas maneras la pista fue atacada ya 
que se suponía (erróneamente) que podría haber sido 
utilizada por los C-130 del Grupo 1 en vuelos de 
reabastecimiento desde el continente. Hubo algunos 
daños a los edificios y un residente local resultó herido. 















pero el campo de aterrizaje en sí no fue tocado. Haré 
visitó el establecimiento al final de las hostilidades 
para presentar disculpas por los daños causados, ya 
que los residentes se habían visto forzados a trasladarse 
a Chartres luego de que algunas de las construcciones 
en Dunnose Head resultaran destruidas. Irónicamente, 
la pista nunca fue utilizada por los argentinos, lo que 
ocurría era que los vuelos de reabastecimiento “desa¬ 
parecían’ ’ del radar en esa zona pero los aviones utili¬ 
zaban el relieve del terreno para enmascararse y se¬ 
guían viaje a Puerto Argentino. Pook (XZ989) y Roch¬ 
fort (XZ963) montaron otra misión de reconocimiento 
armado entre las 1530Z y las 1645Z, volando sobre 
emplazamientos de tropas en las áreas alrededor de 
Chartres y Puerto Howard, mientras que cuatro GR.3 
fueron enviados a las 1845Z para atacar el campo aéreo 
de la Isla Borbón (Pebble) con bombas de racimo y de 
1.000 libras de acción retardada. Otra vez el propósito 
era evitar su uso por parte de aviones en vuelos de 
reabastecimiento desde el continente. Squire (XZ988), 
Harper (XZ989), Pook (XZ997) y Rochfort (XZ963) 
volvieron sin contratiempos al “Hermes” después de 
la misión. El 24 de mayo el Escuadrón atacó por 
primera vez el aeródromo de Puerto Argentino. Dos 
Sea Harriers del 800 Sqdn (XZ496 y ZA191) se ocupa¬ 
ron de la supresión de defensa armados con bombas 
radar de explosión en el aire y detonador de tiempo 
variable, antes de que lveson (XZ997) y Harper 
(XZ989) realizaran su ataque sobre la pista con bom¬ 
bas de 1.000 libras de acción demorada. Squire 
(XZ988) y Haré (XV789) los siguieron unos 20 segun¬ 
dos después con el mismo tipo de armamento, pero la 
pista sobrevivió al ataque a pesar de que fue alcanzada 
por tres de las doce bombas. Los cuatro GR.3 volvie¬ 
ron al portaaviones entre las 1258Z y las 1300Z. Ese 
día llegaron las bombas guiadas por láser, pero en ese 

momento no había controladores aéreos adelantados o 

* 

marcadores que iluminaron los blancos. 

Un nuevo ataque sobre el aeropuerto de la capital 
malvinense a cargo de Pook (XZ988), Harris (XZ989), 
Squire (XV789) y Rochfort (XZ997), lanzado alrede¬ 
dor de las 1420Z del 25 de mayo, causó daños de 
escasa importancia. El grupo fue apoyado nuevamente 
por dos Sea Harriers del 800 Sqdn (XZ455 y ZA191). 
Squire (XZ989) y Rochfort (XZ997) fueron enviados 
en otra misión de reconocimiento armado a las 1631Z, 
sólo 90 minutos después de que volvieran del ataque 
anterior sobre Puerto Argentino, en tanto que Harris 


(XZ988) y Haré (XV789) despegaron a las 1728Z para 
un nuevo ataque al aeropuerto. Ambas parejas volvie¬ 
ron a salvo al “Hermas”, los dos primeros sin haber 
lanzado sus bombas y los otros dos con la noticia de 
que al menos tres ele las seis bombas arrojadas habían 
errado el blanco. Harris (todavía con el XZ988) perma¬ 
neció en el portaaviones solamente una hora antes de 
volver a despegar para una nueva misión contra el 
aeródromo de Puerto Argentino, otra vez junto con dos 
Sea Harriers del 800 Sqdn (XZ460 y ZAI94). El trio 
salió del “Hermes” a las 1927Z, se dirigieron a Puerto 
Argentino y lanzaron sus bombas, para volver al por¬ 
taaviones a las 204IZ. Los pilotos que volvieron de la 
misión dijeron haber visto 1 *Super Etendards” en el 
aeropuerto, pero en realidad se trataba de Aermacchis 
MB-339A de la 1 Escuadrilla. Pero la mayor desgracia 
que sufriría el Escuadrón ese 25 de mayo sería la 
pérdida, a causa de un misil Exocet, del "Atlantic 
Conveyor’ ’ y su importante carga de bombas de raci¬ 
mo y de 1.000 libras, así como otros equipos de la 
unidad. 

El 26 de mayo se cumplieron muchas misiones de 
apoyo a las fuerzas que avanzaban sobre Puerto Argen¬ 
tino. Pook (XZ988) y Rochfort (XZ963) despegaron 
del “Hermes” a las 1233Z para una de esas misiones, 
pero Pook se vio obligado a volver 30 minutos después 
debido a que su IFF (Identificación Amigo-Enemigo) 
dejó de funcionar. Sin ese equipo funcionando adecua¬ 
damente, se exponía a ser derribado por las fuerzas 
británicas tanto como por las argentinas. Squire 
(XZ989) fue enviado para un ataque solitario sobre el 
aeródromo de Puerto Argentino a las 1659Z, pero una 


Con carga completa de 
armamento, el Sqdn Ldr , 
Petar Harris comienza su 
breve carrera de despegue 
desde la cubierta del 
"Hermes ” para un ataque en 
el úrea de Puerto Argentino 
Su Harrier GR.3 , XZ989I07, 
lleva una bomba de 1 000 
libras en su pilón exterior de 
estribor y una "Raveway" en 
el de babor. 

La foto fue tomada el 30-5-62, 
pero pasarían casi dos 
semanas hasta que la ' 
"Paveway" pudiera ser 
empleada exitosamente. 

(FU Lt D, H, $. Morgan 
RAF). 


- 





Abajo, Izquierda: Las flechas en 
esta fotografía aérea indican la 
posición de ios seis Rucarás y tos 
círculos señalan tres de tos cua¬ 
tro Mentors que fueran victimas 
dei ataque del SAS el 15-5-B2 en 
ía pista de la Isla Borbón. La to¬ 
ma t realizada por un Sea Harrier 
del 601 Sqdn es del 2 1. 5.62. 
Abafa ctewch*; Otra foto de re¬ 
conocimiento hecha por el SOI 
Sqdn et 31 -5-82 muestra et aero¬ 
puerto de Puerto Argentino , don¬ 
de sobre el extremo superior iz¬ 
quierdo se destaca et reguero de 
cráteres producido por ías bom¬ 
bas de una de las misiones de 
Volcan. Un minucioso análisis 
permite descubrir a cinco Pucará 
y aun número de otros aparatos 
al norte de la pista (Royal Navy). 
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Un molesto y casr catastrófica 
accidente fue evitado por 
poco a bordo del"Hermes " 
6l 21-5-82, cuando el Flt Lt. 
John Rochfort regresaba al 
portalones de una misión de 
reconocimiento armado sobre 
la cabeza de playa de San 
Carlos Ocurrió a tes 1450Z 
de ese día, cuando el Harrier 
GR.3, XZ997I31 se pos<5 
sobre el filo de la cubierta, 
tan en el limite, que su ¡veda 
del ala de babor quedó 
balanceándose fuera de ella 
Nótese que todavía llevaba 
su carga de bombas, ya que 
el piloto Rochfort no había 
pod/do hallar blanco alguno 
durante la misión. 
(Min. de Defensa Brit.) 


de sus tres bombas no salió y la soltó más tarde. Una 
extensa capa de nubes impidió confirmar los resultados 
de esa misión. Pook (XZ989) y Hare (XZ988) atacaron 
a un Puma del CAB601 cuando estaba posado en tierra 
cerca de Monte Kent, durante una misión de reconocí* 
miento annado que se había iniciado desde el portaa¬ 
viones a las I756Z. El helicóptero resultó destruido 
por la bomba de racimo de Pook, pero en realidad se 
trataba del mismo Puma (AE-501) que ya había sido 
puesto fuera de acción por Hare el 21 de mayo. 

El 27 de mayo se realizaron nuevos ataques sobre 
Puerto Argentino y Prado del Ganso en los que partici¬ 
paron los siete pilotos. Iveson (XZ988) y Hare 
(XV789) despegaron del “Hermes” a las 1612Z para 
buscar y atacar dos cañones de 105 mm y emplaza¬ 
mientos de tropas en Prado de! Ganso y Darwin, én 
apoyo del avance del 2 PARA. Durante su primera 
pasada no vieron nada (no había observadores aéreos 
adelantados que ios guiaran), pero en la segunda lanza¬ 
ron bombas de racimo sobre una posición de dimensio¬ 
nes de una compañía. Durante una nueva pasada con 
cañones Aden el Harrier de Iveson fue alcanzado, 
probablemente por proyectiles 35 mm de Oerlikon. Se 
encendió la luz-de alarma de incendio, los controles se 
trabaron y el avión comenzó a perder presión hidráuli¬ 
ca. Aunque la turbina continuó funcionando, el fuego 
siguió avanzando e Iveson se tuvo que eyectarse unos 
40 segundos después de haber sido alcanzado. El avión 
estalló en una bola de fuego al estrellarse contra el 
suelo unas siete millas al oeste del establecimiento de 
Prado del Ganso (UC519594), mientras que su piloto 
caía detrás de las líneas enemigas. Pook despegó del 
portaaviones a las 1920Z con el XV789 en una misión 
de reconocimiento fotográfico para intentar localizar a 
Iveson, pero volvió al ' ‘ Hermes*' una hora después sin 
éxito. Bob Iveson fue finalmente recogido por el Gaze- 
13c XX380 del 3 CBAS (Escuadrón Aéreo del Coman¬ 
do de la Brigada) tres días después, lo que no fue lo 
peor de su experiencia, ya que había evitado ser captu¬ 
rado en la desocupada Paragon House unas siete millas 
al oeste-noroeste de Prado del Ganso. Después de 
pasar la noche en el Comando de la Brigada, fue 
llevado de regreso al “Hermes” en un Sea King. 

El 28 de mayo se realizó una misión de reconoci¬ 
miento armado sobre el Establecimiento Douglas (Isla 


* 
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Soledad), seguido por un ataque sobre posiciones ene¬ 
migas en Monte Kent. El mal tiempo impidió atacar las 
zonas de Prado del Ganso y Darwin hasta el atardecer, 
cuando se recibió un requerimiento urgente de apoyo 
aéreo de las tropas que avanzaban. Harris (XZ989) y 
Harper (XZ997) fueron asignados para esa tarea, pero 
Pook se ofreció como voluntario para acompañarlos. 
El controlador aéreo adelantado en tierra informó a los 
pilotos sobre sus blancos a medida que se aproxima¬ 
ban, el más importante era un emplazamiento de caño¬ 
nes antiaéreos de 35 mm en el promontorio de Prado 
del Ganso. Los argentinos estaban usando los cañones 
antiaéreos como una efectiva pieza de artillería contra 
los hombres del ,2 PARA que avanzaban. Harris y 
Ha¡per lanzaron bombas de racimo en tanto que Pook 
disparó 72 cohetes de dos pulgadas de sus dos lanzado¬ 
res. en un ataque exitoso. El ataque sirvió de gran 
estímulo para la moral de los muy presionados, aunque 
decididos, soldados británicos al tiempo que resultó 
ser un componente crucial para precipitar la rendición 

de ¡os argentinos la mañana siguiente. 

El área de Puerto Argentino fue blanco de nuevos 

ataques de los GR.3 el 29 de mayo, aunque el mal 
tiempo restringió las operaciones. Squire (XZ989) y 
Hare (XZ997) llevaron a cabo un ataque con cohetes en 
la zona de Monte Kent, mientras que Harris (XZ963) 
cumplía una búsqueda sin éxito de emplazamientos de 
radar al norte de la ciudad. 

El 30 de mayo fue otro mal día para el l(F) Sqdn ya 

m 

que perdió otro Harrier GR.3. Dos parejas fueron en¬ 
viadas durante la mañana en misiones de bombardeo 
en el área de Puerto Argentino, a las que más tarde 
siguió una formación de cuatro aviones que incluía 
Harriers armados con Bombas Guiadas por Láser 
(LGB), utilizadas por primera vez en el conflicto. 
Piloteados por Petei Harris (XZ989), Tony Harper 
(XZ997), Jerry Pook (XZ963)*y John Rochfort 
(XV789), los cuatro GR.3 despegaron del “Hermes” 
entre las 1435Z y las 1438Z, los dos primeros para un 
ataque con LGB en la zona de Puerto Argentino y los 
otros dos armados con lanzacohetes de dos pulgadas 
para atacar helicópteros que se había informado esta¬ 
ban estacionados al oeste de la ciudad. La incursión 
con las LGB fue infructuosa debido a la falta de Con¬ 
troladores Aéreos Adelantados, mientras que los otros 
se encontraron con una columna de tropas argentinas y 
el avión de Pook fue alcanzado por fuego de armas 
livianas. Continuaron con la búsqueda de helicópteros 
enemigos pero no localizaron a ninguno así que en 
cambio atacaron una posición de artillería con los 
cohetes. Al poner rumbo de regreso ai “Hermes”, 
Pook fue informado por su acompañante que el XZ963 
parecía estar perdiendo combustible. Ambos GR.3 
subieron a altitud de crucero, pero la pérdida en el 
avión de Pook empeoró. Eyectó todas sus cargas exter¬ 
nas pero igual resultó claro que el Harrier no ¡legaría al 
portaaviones, Con los indicadores de combustible 
marcando cero. Pook descendió a 10.000 pies y se 
eyectó a las I520Z a unas 30 millas del “Hermes”. 
Cayó en el mar, de manera que infló su balsa y ahí tuvo 
que esperar menos de diez minutos antes de ser rescata¬ 
do por el Sea King XZ571 del 826 Sqdn, el que había 
sido enviado en dirección de los dos Harriers aún antes 
de que Pook se eyectara, Rochfort volvió al “Hermes 
a las 1528Z, seguido a las 154QZ por la otra pareja- 
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El 8 de junio de 1982, mientras 
era piloteado por el Wg. Cdr. Squln 
tuvo un catastrófico aterrizaje en 
la Baae Adelantada de San Carlos i 
resultó dañado Irreparablemente. 


Escarapelas rojo azul y franjas de igual 
color en la cola. Lanzacohetes en metal natural. 
Números de serie en negro. 


encargada del infructuoso ataque con LGB. Squire y 
Harper más tarde realizaron una misión de reconoci¬ 
miento armado en las vecindades del Monte Kent, pero 
las concentraciones de tropas argentinas que esperaban 
encontrar habían cambiado de posición. 

Con sólo tres GR,3 disponibles en ese momento, el 
Escuadrón habría de sufrir otro golpe el 31 de mayo, 
que para la noche de ese día lo dejaría con un solo avión 
en servicio (XZ989). Por la mañana se intentó otro 
ataque al aeródromo de Puerto Argentino por parte de 


Harper (XV789, armado con LGB), Harris (XZ989, 
con bombas) y Rochfort (XZ997, con cohetes) pero, 
una vez más, no disponían de Controladores Aéreos 
Adelantados. A las I430Z se recibió un nuevo informe 
de la presencia del “Super Etendards” en la cabecera 
este de la pista de Puerto Argentino, así que rápida¬ 
mente se montó una operación. Squire (XV789) y Haré 
(XZ997) despegaron a las 1452Z para un ataque con 
cohetes sobre esos objetivos, con'dos Sea Harriera del 
800 Sqdn (XZ496 y XZ500 armados con bombas de 


Piloteado por el Sqdn, Ldr. Poofc el 26 de mayo de 1982 cuando 
destruyó el ya dañado Puma AE-501 de la CAB6Q1 - 


Verde oscuro 
satinado 
BS381C: 641 


Gris oscuro 
satinado 
8S381C; 838 


HARRIER GR.3 XZ989/07 ESCUADRON 1 (F) 












































































































































Los restos det Harner Gr.3 
XZ989 ¡07, que sufriera una 
taita en el motor cuando 
descendía en la base 
avanzada oe San Carlos ei 

8.6.82. 

(815 Sqdn "Exeter” Ftignu 


caída libre) brindando apoyo. Los dos Harriéis GR.3 
volvieron al portaaviones alrededor de una hora des¬ 
pués, pero ambos habían sufrido daños de combate que 
los dejarían fuera de acción por un día o dos. I-larris 
despegó en el único GR.3 disponible a 1647Z para un 
ataque en el área del Monte Usborne, acompañado por 
tres Sea Harrier del 800 Sqdn (XZ455 y XZ460 con 
bombas más el ZA191 con LGB). Este sería un nuevo 
intento de obtener éxito con las LGB, en el que Harris 
utilizaría el indicador láser de su GR. 3 para iluminar el 
blanco para las armas en el Sea Harrier del Lt Morrell. 
Sin embargo, el blanco planeado cerca de Monte Us¬ 
borne estaba muy cercano a las tropas británicas, de 
manera que se optó por otro objetivo en el área de 
Puerto Argentino. Los resultados (si hubo alguno) 
permanecen sin confirmar, pero la misión sirvió para 
probar que un Controlador Aéreo Adelantado con el 
indicador de blancos apropiado debía estar en posición 
para esperar algún éxito de una misión con LGB. 
Luego de las actividades del día el XV789 necesitaba 
un cambio de motor. Una turbina Pegasus 103 se había 
perdido con el hundimiento del “Atlantic Conveyor", 
así que el principal problema era encontrar otra dentro 
de la Task Forcé, ya que las Pegasus 104 de los Sea 
Harriers no eran compatibles. Más tarde se ubicó una a 
bordo del “Intrepid'' y fue transportada por helicópte¬ 
ro al portaaviones. El cambio fue realizado por perso¬ 
nal de la Royal Navy y de la Royal Air Forcé en breves 
lapsos de actividad a lo largo de los siguientes tres días, 
cuando podían ser alejados de las más apremiantes 
tareas operativas. 

El mal tiempo afectó el vuelo el 1" de junio. Esa 
tarde Squíre (XZ989) se unió al FU Lt Bal! (en el Sea 
Harrier XZ457 del 800 Sqdn) en un vuelo de reconoci¬ 
miento. iniciado desde el portaaviones a las 1700Z y 
que finalizó a las 1810Z. Pero el suceso más importan¬ 
te del día para ei I (F) Sqdn fue el amibo a las 1732Z a 
bordo del “Hermes" de dos GR.3 de reemplazo direc¬ 
tamente desde la Isla Ascensión (Mike Becch y Murdo 
MacLeod volando respectivamente el XV778 y el 
XZ133). 

La Base Operativa Adelantada (FOB) en Puerto San 
Carlos fue completada por los Roya! Engineers el 2 de 
junio, que habían colocado a mano planchas de alumi¬ 
nio de 3 m. por 0,60 nt. para formar una pista de 255 
metros. También había una plataforma metálica para 
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despegue y aterrizaje vertical, así como espacio para 
estacionar cuatro aviones (la intención original había 
sido de contar con espacio para diez aviones pero una 
gran cantidad de material se había perdido con el 
“Atlantic Conveyor ’). El combustible de aviación era 
guardado en bolsas flotantes amanadas en la inca 
costera, desde donde era bombeado a la pista a través 
de una tubería. Los hombres del 1(F) Sqdn habían 
bautizado a la FOB con el sobrenombre de “Sid's 
Strip” (La pista de Sid), por su comandante, Sqdn Ldr 
B. S. Morris (los pilotos de la Royal Navy la conocían 
como “HMS Sheathbill” [en referencia a las planchas 
metálicas, que tenían el aspecto de la tradicional cober¬ 
tura de cobre utilizada para forrar los cascos de los 
navios]). 

El mal tiempo continuó interrumpiendo los vuelos, 
pero Pook (XZ989) y MacLeod (XZ133) lograron des¬ 
pegar en la mañana del 2 de junio para una salida dé 45 
minutos armados con cohetes en apoyo de las fuerzas 
de tierra, El tiempo siguió afectando las operaciones 
aéreas hasta el 5 de junio, cuando dos Sea Harriers del 
800 Sqdn utilizaron por primera vez la Base Operativa 
Adelantada. Poco después Bob Iveson encabezó un par 
de GR.3. en su primer vuelo luego de haberse eyectado 
la semana anterior. En realidad él se quedó por dos 
noches y no volvió al “Hermes" 1 hasta el 7 de junio. El 
desplegar los Harriers a la FOB implicaba que los 
Sistemas Inerciales de Navegación y Ataque finalmen¬ 
te podríáh ajustarse correctamente, aunque los aviones 
volvían a la seguridad del “Hermes” cada noche. 
Squire (XZ997) y Beecb (XZ989) fueron enviados 
desde el “Hermes” a las 1850Z junto con dos Sea 
Harriers del 800 Sqdn (XZ457 y XZ500) para buscar 
los misiles Exocet lanzados desde tierra al sudoeste de 
Puerto Argentino, pero no los hallaron, 

Pook (XZ989) MacLeod (XZ133) despegaron del 
“Hermes” a las 1200Z del 6 de junio desde una posi¬ 
ción unas 240 millas al este de Puerto Argentino, para 
tomar posición en la FOB y ese día se cumplieron 
nuevos ataques en la zona de la capital de Malvinas 
junto con otra misión de reconocimiento en busca de 
los emplazamientos terrestres de misiles Exocet. Los 
GR. 3 pasaron gran parte del 7 de junio esperando en la 
Base Adelantada ser llamados para entrar en opera¬ 
ción, lo que nunca ocurrió, ya que hubo pocos contac¬ 
tos entre las tropas británicas y argentinas. Ese día Bob 
Iveson estuvo afectado por problemas en su espalda, 
producto de su anterior eyección. Fue enviado a As¬ 
censión en el “British Trent” el 11 de junio y llegó a 
Wittering a bordo de un Devon del 207 Sqdn el 24 de 
junio después de haber cumplido el trayecto entre 
Wideawake y Bríze.Norton en un VC-10 del 10 Sqdn. 
Iveson fue el primer piloto del 1(F) Sqdn en retornar a 
su país. 

Cuatro aviones fueron enviados desde el portaavio¬ 
nes a las 1315Z del 8 de junio, pero una vez más no 
pudieron encontrar blancos apropiados de manera que 
recibieron instrucciones para ateirizar en la Base Ope¬ 
rativa Adelantada. Los primeros tres-aterrizaron sin 
problemas pero el cuarto GR.3 (XZ989 volado por 
Peter Squire) experimentó una falla parcial de motor en 
el acercamiento y aterrizó vio lentamente en ©1 pasto 
junto a la pista. Él avión atravesó la franja metálica y 
quedó sobre una trinchera. Squire salió sin heridas 
pero el Harrier sufrió daños que sobrepasaban la capa- 


















cidad dei equipo loca] de reparaciones, por lo que más 
tarde fue utilizado como fuente de repuestos. 

Dos nuevos refuerzos aterrizaran en el “Hermes” 
directamente desde Wideawake a las 1700Z del 8 de 
junio, piloteados por Ross Boyens (XW919) y Nick 
Gilchrist (XZ992). La FOB había sido reparada y 
estaba otra vez en operaciones con las primeras luces 
deí 9 de junio. En ese día se lanzaron numerosas 
salidas de GR.3 desde Puerto San Carlos contra las 
posiciones argentinas en Colonia Sapper y Monte 
Longdon, donde encontraron un intenso fuego de tie¬ 
rra. El avión de MacLeod fue alcanzado luego de un 
ataque cón cohetes contra emplazamientos de cañones 
de 155 mm. pero no se dio cuenta de la seriedad de los 
daños hasta su regreso al “Hermes”. El fuego de 
armas livianas había cortado líneas hidráulicas hasta 
tal punto que el tren de aterrizaje no bajaba correcta¬ 
mente y tuvo que recurrir a su despliegue forzado por 
presión. 

Los Harrier GR.3 XZ992 (Peter Hairis) y XZ997 
(Nick Gilchrist) fueron enviados desde el ‘ ‘Hermes' ‘ a 
la FOB a las 1131Z del 10 de junio para esperar allí 
instrucciones pero '.Húmente no fueron requeridos. 
Squire (XV789) y Haré (XZ778) volaron una misión 
de reconocimiento fotográfico sobre la línea del frente 
al oeste de Puerto Argentino, para la cual despegaron 
del “Hermes” alas 1300Z. Cruzaron I a costa cerca de 
Fitzroy y luego se separaron, Squire se dirigió al norte 
pasando por el extremo occidental de la localidad 
mientras que Haré lo hizo hacia el noreste pasando por 
Dos Hermanas y el Monte Longdon, en ambos casos a 
baja altitud. Ya de vuelta de la FOB, el XZ992 ÍRoch- 
fort) y el XZ997 {Gilchrist) despegaron del “Hermes” 
a las 1631Z armados con Bombas Guiadas por Láser. 
Fueron acompañados por Pook en el XV789 y Bovens 
en el XV778 (ambos armados con bombas), pero los* 
cuatro volvieron al portaaviones con su carga intacta 
ya que no había en el lugar un Controlador Aéreo 
Adelantado que les iluminara el blanco. Squire, en el 
XZ997. y MacLeod, en el XV778, salieron a las 
1854Z para un ataque con bombas de racimo (CBU) 
sobre concentraciones de tropa en el área al oeste de 
Puerto Argentino, blancos que habían sido provistos 
por la misión de reconocimiento fotográfico realizada 
más temprano ese día. Ambos experimentaron un in¬ 
tenso fuego de armas livianas y el Harrier de MacLeod 
resultó con averías en el cableado por un proyectil que 
atravesó la zona de la cabina. Durante los dos días 
siguientes el avión quedó fuera de servicio mientras se 
Je efectuaban las reparaciones necesarias. 

EJ 11 de junio se lanzaron numerosas salidas contra 
las posiciones argentinas, una vez más recibidas por 
intenso fuego de armas livianas. Harper (XZ997) y 
Gilchrist (XW9I9) despegaron del “Hermes” a las 
1122Z para un ataque con LGB sobre Puerto Argenti¬ 
no. La siguiente pareja en salir, Pook (XV789) y 
Beech (XZ992), lo hizo a las ! 148Z pero regresó 20 
minutos después a raíz de una falla en el IFF (Identifi¬ 
cación Amigo-Enemigo) del XV789. Unas dos horas 
más tarde, Boyens (XZ992) y Rochfort (XZ919) sa¬ 
lieron para bombardear posiciones de tropa argentina 
pero Rochfort tuvo problemas poco después de su 
partida y se vio forzado a desprenderse de sus bombas. 
Continuó con su misión armado solamente con el ca¬ 
ñón Aden. Pook (XV789) y Beech (XZ133) fueron los 


siguientes a las 145QZ con un ataque sobre el Monte 
Harriet, en tanto que Harris (XV789) y Gilchrist 
(XZ997) salieron del portaaviones a las 18 107 para un 
ataque con CBU en el área de Puerro Argentino. Squire 
(XZ992) y Haré (XZ133) cumplieron la misión final de 
esedía. que iniciaron a las 1823Z armados con bombas 
de 1.000 libras para un ataque contra emplazamientos 
de cañones cerca de Monte Longdon. Les lanzaron tres 
misiles Blowpipc. los dos primeros cayeron muy corto 
pero el tercero finalmente explotó a unos 100 pies 
(poco más de 30 metros) por encima del GR . 3 de Peter 
Harris (¡una experiencia realmente enervante!). 

Durante la mañana del 12 de junio se cumplieron 
seis salidas contra concentraciones de tropa argentina 
en Colina Sapper. Boyens (XZ133) y Beech (XV778) 
despegaron a las 1145Z, con la intención de aterrizar 
en Puerto San Carlos después de la misión, pero la 
FOB estaba fuera de servicio debido aí hielo y la niebla 
de manera que tuvieron que regresar al “Hermes”. 
Harris (XV789) y MacLeod (XW9I9) salieron a las 
¡400Z y este último fue nuevamente alcanzado por 
fuego de armas livianas. Los daños resultaron un poco 
más serios en esta oportunidad, ya que un proyectil 
atravesó un conducto de aire caliente lo que hizo que 
estallara un incendio cuando el Harrier redujo su velo¬ 
cidad para pasar a vuelo estacionario. No obstante 
pudo aterrizar en el “Hermes” a las 1510Z y el fuego 
íue extinguido. El XW919 no volvió a tomar parte en 
la lucha (aunque luego fue “emparchado” por el equi¬ 
po de reparación de daños de combare) y fue transferi¬ 
do al “Contender Bezant" para volver a Wittering 
después del cese de hostilidades. La misión final de 
GR.3 del día estuvo a cargo de Harper (XZ133) y 
Gilchrist (XV778). Para el 12 de junio uno de los GR.3 
había sido modificado para poder llevar los misiles 
anti-radar Shrike, pero finalmente nunca fueron utili¬ 
zados . 

El primer ataque exitoso con Bombas Guiadas por 
Láser tuvo lugar el i 3 de junio cuando Squire (XZ997) 
atacó el centro de mando de una compañía en Tumble- 
down, en esta ocasión con un Controlador Aéreo Ade¬ 
lantado en el lugar para marcar el blanco. La primera 
LGB lanzada cayó corta pero la segunda logró un 
impacto directo minutos después. Haré (XZ133) lo 
siguió con bombas de racimo y ambos volvieron al 


Con su esquema efe pintura 
de baja visibilidad y todo su 
armamento colocado , un 
Harrier Gr3 deí Escuadrón 
HE) se recorta sobre el 
nevado aeropuerto de Puerto 
Argentino, en esta fotografía 
de julio de 1982 
Uno de los Pucará 
abandonados , el A~513se ve 
a la derecha 

A pesar del armamento . el 
Harrier -no identificado- 
estada a punto de acometer 
una tarea muy pacifica, la de 
limpiar de nieve de la pista 
con ios deflectores del chorro 
de su turbina 

(815 Sqdn "Exeter*' Fligntj 
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& primer Harrier GR.3 del Escuadrón 1(F) en 
regresar af Reino Unido después dei cese 
dei fuego fue eí Xmt9/03, ei cual había 
recibido nutrido fuego de armas livianas, lo 
que fe causó daños en sus sistemas 
internos. 

Declarado fuera de servicio, se lo ve aquí a 
bordo dei Contender Bezant" pocas horas 
antes de su arribo a Southampton. el 1.8.82 
(Miohael i. Dreper) 





Uno de los cuatro Harrier GR.3 enviados 
como refuerzo pero que no llegaron a entrar 
en combate, ei XZ129/29 f se ve aquí sobre 
la plataforma del ya denominado RAF 
Stanley, el 19.10.62. 

(Richard Gardner), 
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“Hermes” a las I530Z al final de su misión de una 
hora. Por la tarde Pook realizó otra misión con LGB 
con éxito similar sobre un emplazamiento de cañones 
de 105 mm. cerca de Moody Brook, acompañado por 
Rocbfort. 

Boyens (XV789) y MacLeod (XV778) partieron 
hacia la FOB a las 1132Z del 14 de junio, pero el mal 
tiempo impidió que se realizaran salidas en las horas 
siguientes. Finalmente el tiempo mejoró lo suficiente 
para permitir la salida de Harris (XZ997 annado con 
LGB) y Gilchrist (XZ133* con CBU) del “Hermes” a 
las 1500Z para un nuevo ataque contra la Colina Sap- 
per. Establecieron contacto con el Controlador Aéreo 
Adelantado pero sólo para que les dijera que no siguie¬ 
ran adelante ya que se habían visto banderas blancas en 
Puerto Argentino. La rendición tuvo lugar a las 1555Z 
y los dos GR. 3 volvieron al'' Hermes ’ ’ con su carga de 
bombas intacta, para aterrizar a las 1625Z. 

Eso marcó el final de la contribución del 1(F) Sqdn 
al esfuerzo de guerra. Un total de 150 salidas fueron 
voladas desde el “Hermes” y la Base Operativa Ade¬ 
lantada de Puerto San Carlos entre el 18 de mayo y el 
14 de junio, de las cuales 126 fueron misiones opera- 
ctonales sobre las Islas Malvinas. Los informes indi¬ 
can que el Escuadrón tuvo que permanecer en tierra 
debido ai mal tiempo sólo durante dos días y medio a lo 


largo de ese período, con muy pocas salidas abortadas 
debido a las condiciones meteorológicas o por aviones 
fuera de servicio. Después de la capitulación, el papel 
del 1(F) Sqdn cambió al de defensa aérea y nuevamen¬ 
te se colocaron los A1M-9G Sidewinder. El 21 de junio 
hubo una rotación de pilotos y la mayoría del personal: 
original volvió a Wittering a bordo del Andover XS596 
del 115 Sqdn el 7 de julio después de su arribo a Brize 
Norton en un VC-10. Los vuelos posteriores incluye¬ 
ron práctica de intercepción controlada por radar, en¬ 
trenamiento de combate aéreo y muchas salidas sobre 
las Malvinas para “mostrar la bandera”. Los GR.3 
tomaron parte en unr ejercicio de defensa aérea de la 
T'ask Forcé el 27 de junio, en el cual defendieron a la 
flota contra los ataques de los Sea Harriers. 

El 26 de junio una partida avanzada del i(F) Sqdn se 
asentó en el aeródromo de Puerto Argentino antes de 
que los aviones y personal a bordo del “Hermes” 
desembarcaran el 4 de julio a las instalaciones rudi¬ 
mentarias en el lugar, para permitir así que el portaa¬ 
viones volviera al Reino Unido. Las cuatro máquinas 
adicionales en el “Contender Bezant” (para ese enton¬ 
ces anclado en las afueras de Puerto Argentino) se les 
unieron en los dos días siguientes. Estos aviones for¬ 
maron el que extraoficialmente fue conocido como 
Harrier Detachment (HarDet, Destacamento Harrier), 
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RAF Stanley (como fue rebautizado el aeropuerto). El 
XZ133 resultó averiado el 28 de julio cuando el viento 
hizo que un hangar portátil cayera sobre el avión, 
mientras que los XV778, XW767 y XZ997 sufrieron 
daños menores por la tormenta ese mismo día. Se 
inició una rotación gradual de los aviones y los prime¬ 
ros en volver al Reino Unido fueron los que habían 
experimentado daños {XW919, XZ133 y XZ989). Pa¬ 
ra fin de año. sólo seis de los 14 Harriers originales 
enviados a las Malvinas permanecían en la base RAF 
Stanley (todos los cuales volvieron durante 1983). 

El 1 (F) Sqdn pasó la responsabilidad del Destaca¬ 
mento al 4 Sqdn (al mando del Wg Cdr McKeon) el 10 
de noviembre. Los tres Escuadrones de Harrier GR.3 
de la Roy al Air Forcé y ia 233 OCU {Unidad de 
Conversión Operacional) suministraron el personal so¬ 
bre una base rotativa y el tumo del 1 (F) Sqdn fue el 16 
: de agosto de i 983. El HarDet fue oficialmente redesig¬ 
nado 1453 Flight (Escuadrilla) cuatro días más tarde, 
el 20 de agosto de 1983 y como distintivos de la unidad 
utilizó una letra en amarillo en la deriva y el escudo de 
las Malvinas en la nariz. La apertura oficial del nuevo 


aeropuerto en Monte Pteasant (isla Soledad) el 12 dé 
mayo de 1985, con su capacidad de aceptar aviones de 
transporte y cisternas de fuselaje ancho y gran alcance, 
permitió que la Escuadrilla fuera disuelta ese mismo 
mes y sus aviones fueron llevados de regreso aj Reino 
Unido. 


Pilotos del 1(F) Sqdn durante la Operación ”Cor- 
porate'' y sus condecoraciones: 

Wg Cdr P.T. Squire AFC DFC (Cruz de la Fuerza 
Aérea, Cruz de Vuelo Distinguido), Sqdn Ldr J.J. 
Pook DFC, Sqdn Ldr R.D. Iveson MID (Mención 
en Despachos), Sqdn LdrP. Harris, FltLtJ. Roch- 
fort, FltLtM.WJ. Haré MID, FltLtJ. Glover, Flt 
LtA . Harper, FliLtM. Beech, FltLtM.M. Mac 
Leod QCVSA (Recomendación de la Reina por Ser- ■ 
• vicio Valioso en el Aire), Flt Lt N. Gilchrist, Flt Lt 
R. Boyens. 



DETALLES INDIVIDUALES DE LOS AVIONES 


XVT62 GR.3 

El 29/3/82 en la OCU (Unidad de Conversión 
Operacional) en Wittering con el código “G" 
Transferido al Í(F) Sqdn en abril de 1982, fue recth 
difteado “37” en rojo en la deriva y en loa carena¬ 
dos de las ruedas de punta de ala peno sin el distinti¬ 
vo de! Escuadrón en Ja nariz. Volado a Sí Mavvgan 
desde Wittering d 28/5 y luego a Wideawake el 
30/5, Embarcó en el * h Contender Bezant” en las 
afueras de Ascensión el 3/6 para partir ese día hacia 
el sur. Llegó a la ZET el 10/6 pero quedó a bordo del 
buque y no fue usado antes de ía rendición eí 14/6, 
Desembarcó en ia RAF Stanley el 6/7, o antes, para 
unirse a los otros aviones del J{F) Sqdn que hablan 
pasado a tierra desde el “Herrnes” el 4/7. A partir 
de entonces el Destacamento comenzó a ser conoci¬ 
do come HarDet. El 31/12 todavía prestaba servicio 
ahí (con d código H ' A'') pero regresó a Wittering al 
1{F) Sqdn antes de que e) HarDet fuera redesignado 
como 1453 Flight el 20/8/83. 

XV778 GR.3 

El 29/3/82 en el 1(F} Sqdn en Wittering con el 
Código *' 16“. El distintivo del Escuadrón en la nariz 
fue eliminado antes de ser trasladado de Wittering a 
St Mawgan el 28/5 y luego a Wideawake el 29/5, 
Volado desde Wideawake directamente al 11 Mer¬ 
mes 1 * en la ZET el 1/6. 

Cuando era piloteado por el Flt Lt MscLcod el 
10/6, sufrió danos en el cableado de la cabina a] ser 
alcanzado por friego de armas livianas durante un 
ataque con CBU (bombas racimo) al oeste de Puerto 
Argentino (fue reparado en e! “Hennes“ en los dos 
días siguientes). 

Desembarcado a la RAF Stanley con el 1(F) Sqdn 
el 4/7, en eí destacamento luego conocido como 
HarDet, Experimentó averías menores por una tor¬ 
menta el 28/7, más larde reparadas. Todavía operan 
do ahí el 31/12 (se te había asignado el código 
U H M ), para cuando el HarDet fue redesignado como 
1453 Flight el 20/8/83, ya había regresado a Witlc- 
ring pan el 1(F) Sqdn. 

XV787 GR.3 

El 29/3/82 en el J(F) Sqdn en Wittering, sin 
código ni marcas del Escuadrón para participaren la 
filmación de Ja serie de televisión “Squadron 1 * (có¬ 


digo asignado “02"). Participó en eí entrenamiento 
con la rampa de esquí en Yeovilton el 14 y el 21/4. 
Volado de Winering a Sí Mawgsm e] 2/5, el 4/5 
partió hacia Wideawake, Sufrió problemas técnicos 
durante eí viaje y se desvió a Porto Samo, Madeira. 
Los repuestos llegaron en d Hércules C l XV177 en 
6/5 y, luego de las reparaciones, fríe volado a Gi- 
brallar el 8/5. Volvió a Wittering (vía Istres) el 
í 0/5/82 L 

XV789 GR.3 

EJ 29/3/82 en el 4(F) Sqdn en Gutershloh, con eí 
código * 4 F \ Transferida al 1(F) Sqdn, fue volado a 
Wittering el 16/4 can el XZ997/E, Recodificado 
11 32'' en rojo en la deriva y en los carenados de las 
ruedas de punta de ala pero sin él distintivo deJ 
Escuadrón en la nariz, Fue a Valley el 30/4 para 
pruebas de tiro con los AM-9CL Trasladado de 
Wittering a Si Mawgan el 2/5, siguió a Wideawake 
vía Banjuí d 3/5. Embarcó en el “Atlantic Con- 
veyor 1 * en las afueras de Ascensión el 6/5 para partir 
aj día siguiente hacia la ZET Volado al "Hermes” 
d 18/5, 

Piloteado por el Sqdn Ldr Pook, tomó parte de un 
ataque exitoso por parte de tres aviones sobre posi-, 
dones de cationes enemigos en Prado del Ganso et 
28/5, hecho que contribuyó a ia rendición argentina 
en el lugar a la mañana siguiente. 

Volado per el Wg Cdr Squire, sufrió daños de 
combate durante un ataque con cohetes en el áreade 
Puerto Argentino el 31/5. Las reparaciones y un 
cambio de motor frieron realizados a bordo del 
41 Hermes'\ 

Fue desembarcado a te RAF Stanley con el 1(FJ 
Sqdn el 4/7, para el destacamento que luego fue 
conocido como HarDet, Operaba todavía en esa 
base para el 3 J/l 2/82 (con el código "F") pero antes 
de que el HarDet fuera redesignado como 1453 
Flight el 20/8/83 ya había regresado a Gutersloh 
para m 4(F) Sqdn . 

XW767 GR.3 

El 29/3/82 en eí 1(F) Sqdn en Wiitering con el 
código ‘*Ü6*\ Operó desde Bmbrook para Entrena¬ 
miento de Combate Aéreo Disímil (DA CT) el 15/4 y 
desde YeoviJton para entrenamiento con la rampa de 
esquí el 15 y el 19/4. El escudo dd Escuadrón en la 
nariz fue eliminado ames de ser trasladado a Si 
Mawgaa desde Wittering el 28/5, para luego seguir 


a Wideawake el 29/5. Embarcado ene! 1 ‘Contender 
Bezanf 1 en las afueras de Ascensión el 3/6 para 
partir hacia el sur ése mismo día. Arribó a ía ZET el 
íG/6pero quedó a bordo del buque y no fue utilizada 
operación alíñeme antes de ía rendición el 14/6. De¬ 
sembarcado el 6/7, o ames, a la RAF Stanley, se 
untó a los otros aviones del f(F) Sqdn que habían 
pasado a tierra el 4/7 desde eí “Hermes", en el 
destacamento que luego sería conocido como Har¬ 
Det, Sufrió averías menores por una tormenta el 
28/7¡¡ más tarde reparadas, Se estrelló en el mar en 
las ameras dd Cabo Pembrcke el 6/11/82 después 
de una falla de motor y su piloto, Wg Cdr Squire, se 
eyectó con éxito 

XW919 GR. 3 

El 29/3/82 en el 1(F) Sqdn en Wittering sin códi¬ 
go ni marcas dd Escuadrón para tomar parte en la 
filmación de la serie de televisión ''Squadron" (có¬ 
digo asignado 1 l 03"). Operó desde Bimbrook para 
ejercicios DACT el 15/4 y desde Yeovilton para 
entrenamiento en la rampa de esquí los días 14, 17, 
20 y 23/24. El código en la deriva fue aplicado 
nuevamente antes de ser volado desde Wittering a 5t 
¡tfawgan d 4/5 y luego a Wideawake eí 5/5, Quedó 
en Wideawake para tareas de defensa aérea hasta el 
ambo desde Coningsby el 24-26/5 de tres Phantom 
FGÍL2 deí 29(F) Sqdn, Volado sin escalas al "Her- 
mes 1 desde Wideawake el 8/6. 

Sufrió daños por el fuego de armas livianas el 
12/ó mientras era volado por el Flt Lt MacLeod 
durante un ataque a Colina Sapper. Parte de la zona 
posterior del fuselaje se incendió durante k aproxi¬ 
mación final al '‘Kermes* ‘ pero pudo aterrizar. El 
fuego fue extinguido y el avión reparado, pero no 
volvió a tomar paite en el conflicto. 

Transferido del "Kermes” al É, Contender Be- 
zmt" para volver al Reino Unido, partió con el 
buque desdé Puerto Wíll iam el 13/7/82 y llegó a 
Soutbampton el 1/8. Fue descargado y trasladado 
por tierra a Wittering el 2/8, adonde llegó el 4/8 para 
ser sometido a reparaciones. 

XW924 GR 3 

Ei 29/3/82 en 3a 233 OCU en Wittering con el 
código ,J H f \ Transferido al 1(F) Sqdn en abril de 
1982, fue recodificado **35'* en rojo en la deriva y 
Tos carenados de las ruedas de punta de ala pero sin 
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d distintivo dél Escuadrón en En nariz. Volado aSt 
Mawgan desde Wittcrimr el 29/5 y luego a Widea- 
wake el 30/5. Embarcó en el "Couiendér Bezanr “ 
en las afueras de Ascensión él 3/6 para partir hada el 
sur ese mismo día. Llegó ¡i la ZET el i0/6 pero 
permaneció a bordo de] buque y no fus.- usado antes 
de ia rendición el 14/6. Desembarcado a la RAF 
Stanley el 6/7, o antes, se unió a los otros aviones 
del í tF) Sqdn que habían pasado si tierra desde el 
ir Mermes'’ ti 4/7, en d deslácemenlo luego conoci¬ 
do como HarDet El 13/7 sufrió un lanzamiento 
accidental de los Si de w índex durante eí despegue, 
en el que ambos AIM-9G iuemn disparador simultá¬ 
neamente. El misil de ía derecha tocó el suelo sin 
causar daños pero el de la izquierda voló unos 350 
metros antes de partirse al golpear d sudo Once 
soldados que estaban trabajando en el borde de la 
pista sufrieron heridas por Jos fragmentos. Operó 
con el HaxDet durante diciembre de 1982 (con ei 
código J B" ) pero íue enviada por barco a Ascen¬ 
sión para su regreso al Reino Unido y llegó a Witte- 
riña d 1I/I/83 a bordó del avtón íteavvliñ Bdfast 
G-BEPS. 

XZ129 GR.3 

El 29/3/82 en d 1(F) Sqdn en Wiücrmg con d 
código ”29' \ Operó desde Yeovikon para entrena¬ 
miento con la rampa de esquí el 14/4 y desde Bin- 
brook para ejercicios DACT el i 5/4. El escudo del 
Escuadrón en Ja nariz fue borrado míes de ser vola¬ 
do a St Muwgan el 4/5 y luego a Wídeawáke el 5/5. 
QtiédC m Wideawake país tareas de defensa aérea 
hasta el arribo desde Coningsby el 24-26/5 de tres 
Phantom FGR.2 del 29(F) Sqdtt Embarcó en el 
1 'Contender BezanF f en las afueras de Ascensión el 
3/6 para partir hacia d sur ese mismo díu Arribó a la 
ZET el 1055 puro quedó a bordo dd buque y no fue 
usado antes de la rendición el 14/6. Desembarcado 
el 6/7. o ames, en la RAF Stanley, donde se unió a 
los otros aviones del 1(F) Sqdn que se habían trasla¬ 
dado a tierra desde el L ' Mermes ' d 4/7. El destaca- 
mentó luego fue conocido como HarDtu, Todavía 
operaba desde ahí d 31/12/82 (con el código i 
pero fue enviado por buque a Ascensión puní su 
regreso al Reino Unido y llegó a Witrering el 26/ 
1/83 a bordo del avión de transporte lleavyliíi Bel- 
fíisi G-BEPE, 

XZ132 GR.3 

El 29/3/32 en la 233 OCU en Wiuering con el 
código Transferido al UF> Sqdn en abril de 
1982 y rccodificado ”3G Tt en rojo en la deriva y en 
los dos carenados de las ruedas de punía de ala pero 
si» el distintivo de! Escuadrón en la nariz. Volado a 
St Mawgan desde Wiuering el 3/5 y luego a BanjuI 
el 5/5, para completar su yi^jé a Ascensión al día 
siguiente. Sufrió pérdidas de combustible irrepara¬ 
bles y más tarde fue llevado de vuelta a Whierine 
(no se conoce la fecha), No participó mas en las 
operaciones en el Atlántico Sur, 

XZ133 GR.3 

El 29/3/82 en la 233 OCU en Wiitering con el 
código ’T**, Transferido al !(F) Sqdn én abril de' 
1982 y recotí tricad o 'M0'* en rojo en la deriva y los 
carenados ele las ruedas de punía de ala, pero sin el 
escudo del Escuadrón en Ut tutriz. Operó desde Bm- 
brook el 15/4 para ejercicios DACT. Volado desde 
W irte ring a St Mawgan el 28,5 y Juegos Wideawake 
d 29/5, Llevado en vuelo sin escalas al "Mermes" 
en la ZET desde Widsawakc d 1/6, 

Armado con C131L fue piloteado por el FU Lt 
Gildhriíit en la última salida de la guerra del 1(F) 
Sqdn el M/6i acompañando al Sqdn Ldr Harria en el 
XZ997 armado con LOB. El ataque fue anulado por 
el Control ador Aéreo Adelantado cuando se vieron 
banderas blancas en Puerto Argentino. 

De^ern Pareado en la RAF Staníey con el !(F) 
Sqdn el 4/7, para formar el destacamento luego fbe 
Gónocidocoróo IkrDet Sufrió se veros dañóse» una 
tomitmá el 28/7 cuando un hangar portátil cayó 
sobre la máquina. Transferido al“Invencible" en 
Tuerto üVüIiurn por d Chtnuok ZA720/BG dd !8 
Sqdn d 25/8/82 pura su regreso ul Remo Unido. Fue 

licuado u Culdrost: d Í6/9 ícl día anterior al arribo 

dd ^Ifnirjdbld 1 u Portómondi) por él Ohinock 
ZÁ710/BC dd 1 tí Sqdn. Partió por tierra hacia Wii- 


tering el I 1/1.0, a donde llegó dos días después para 
ser sometido a reparaciones. 

XZ963 GR. 3 

El 29/3/82 en el 1(F) Sqdn en Wittenng con ej 
código "I4 T L Volado a Veo vi! ton para entrena¬ 
miento con la rampa de esquí los días 3 5, 16. 3 9 y 
21/4 y a liinbrook para ejercidos DACT d 35^4. Eí 
escudo del Escuadrón en la pariz fue borrado antes 
de ser volado a Sí Mawgan desde Wiuering el 3/5 y 
luego a W idea w afee el 4/5, Embarcó en eJ "Atlantic 
ConveyúT 1 tn ías afueras de Ascensión eí 6/5* para 
partir hacia la ZET al día siguiente. Volado al M Her- 
mes 1 * el 19/5. Piloteado por él Flt Lí Hüre el 21/5:f!ji 
una misión Je reconocimiento armado (acompañado 
por él Sqdn Ldr Pook en el XZ98S) durante la cual 
algunos helicópteros del Ejército fueron atacados en 
3us vecindades de Monte Km liare destruyó al 
Chin cok AE-521 del CAB601 y averió al Puma 
AE-501 con fuego de cañón, mientras quedUH-1H 
AE-4 3 7 escapó con daños en una. pala dei ¡oíor. 

Participó en una formación de cuatro aviones para 
un ataque contra el campo aéreo de DunnOse Head el 
23/5 (volado purd Sqdn Ldr Harris) que resultó en 
la deSínieciÓTi de paite del eíisabledmiento y heridas 
a uno de ios habitantes de Ja localidad. 

Ef 30/5, piloteado por eJ Sqdn Ldr Pi>ok en busca 
de helicópteros enemigos que se había informado 
estaban al oeste de Puerto Argentino, íue akanzado 
por disparos de armas livianas que fe causaron un a 
pérdida de combustible. El piloto se vio forzado a 
eyectarse en el mar a unas 30 millas del ' ‘Hermes” 
(a] este de las Malvinas) cuando eí avión quedó sin 
combustible Pook fue rescatado por el Sea King 
XZ57 3 dd 826 Sqdn después de haber permanecido 
menos de diez minutos en el agua, 

XZ972 GR.3 

ÉJ 29/3/82 en la 233 OCU en Witteríng con ef 
código “L f \ Transferido al 1(F) Sqdn en abril, fue 
recodificadu “33 1 ' en rojo en Ja deriva y en los 
carenados de fas ruedas de puma de ala pero sin el 
distintivo del Escuadrón en lá nariz, Enviado a Y¡s- 
Mcy para disparos de prueba de los A1M-9G d 30/4, 
Trasladado tic Wíuering a Sí Mawgan el 2/5 y luego 
a Wideawake (vía Banjul) el 3/5. Embancó en el 
1 L Atlantic Con veyor " en las afueras de Ascensión eí 
6/5 para pan ir hacia la ZET al día siguiente. Volado 
al * "Hermes" el líí/5. fue el primer ÜR, 3 en llegar al 
portaaviones. 

Se con virtió en la primera baja del Escuadrón el 
21/5 cuando era volado por el FJt Lt G lo ver en una 
misión solitaria de rece nocí míen lo armado sobre 
Puerto Howard en la Gran Malvina. Alcanzado par 
un miMl Bíowpípe (disparado por un miembro de ía 
Compañía Comandos 601), d piloto se eidero con 
óxito mm de que d avión seeslrellara end sudo en 
Packe's Pon Howard, Gtovercayóen eí agua entre 
Packds y Pueno Howard y l úe recogido por solda¬ 
dos argentinos en un bote de remos. Más tarde 
transferido al continente, no fue liberado ham ct 
8,7/82.1 m restos dt] XZ972 todavía estaban en el 
lugar a fracs de 1983 

XZ988 GR. 3 

El 29/3/82 en la 233 OCU Ctt Wjttéiing con el 
código “N ,T . Transferido al UF) Sqdn en abril y 
recocíífieado H J 34 1L en rojo en la deriva y en los 
carenados de las ruedas át punta de ala pero sin d 
escudo de] Escuadrón ¿n h nariz Trasladado de 
WiucrinE u St Mawgan el 3/5 y luego a Wideawake 
t] 5/5. Embarcó en el Atlansie Cpnveyor' en las 
afueras de Ascensión el 6/5. para partir hacia la ZET 
al día siguiente. Fue volado al ' 'Hermes'' por el 
Sqdn Ldr Harris el 18/5. 

Pijoteado por el Sqdn Ldr Pook el 2 1 /5„ junto con 
c| Flt Lt Haré (en el XZ963), atacaron helicóptero* 
dií] CAB601 cerca de Monte KenL Eí GR. 3 de Hare 
destruyó a) ChÍROok AE-521, averió ul Pumu AE- 
50 [ v dañó superficialmente una pala dei rotor de! 
UH-1H AE-417. 

Paríicipó en una fonnadón de cuatro aviones para 
un ataqueconsrd tí campó néffco de Duitnose Head el. 
23/5 (vokdo por el FU U HiirPetj que resultó un la 
dcstrucL ión de parte del establedmicrUO y en heridas 
a uno dé IÓS habitantes hxales. 

Utilizado en el primer ataque duí Escuadrón con¬ 


tra el aeródromo de Puerto Argentino el 24/5 armado 
can bambas de acción réláitiaría de 1.000 libras 
(piloteado por el Wg Cdr Squire), 

Fue alcanzado por fuego de cañón te asi segura¬ 
mente de un OerJikon de.35 mm,) en 27/5 durante 
su tercera corrida de ataque sobre Prado dd Ganso 
en apoyo dd ¿vanee del 2 PARA y el Sqdn Ldr 
Ivíson sé eyedéó con éxito segundos antes de que ei 
avión explotara aJ golpear d suelo unas siete millas 
í¿l oeste dd esta bj ce i mienta de Prado del Ganso (UC 
519594), El piloto tocó tírrta detrás de las lincas 
enemigas pero logró evitar ser capturado en Paragoit 
House (siete millas iii oerte-noroeste de Prado del 
Ganso) hasta que fue recogido por d Gazeüc XX380 
dd 3 CBAS tres d iá$ más larde. Los restos deE 
XZ988 todavía estaban en d lugaj de su caída del 
J1/8/S5. 

XZ989 GR. 3 

El 29/3/82 en el l(F) Sqdn en Wjnering sin códi¬ 
go ni marcas de Escuadrón para participar en Ja 
filmación de La serie de televisión ^Squádron” (có¬ 
digo asignado O? '), Operó desde Yeyvikon el 
16/4 para entrenamiento con lu rampa de esquí. 
Volado al Establecí míenlo Experiméníai de Avio¬ 
nes y Armamento (AíSrAEE) de Eoscombe Dow'n 
desde Wittering el 29/4 para Ja colocación de] equi¬ 
po para los AIJVL9G y al día siguiente fue u Vallcy 
porii cumplíí pruebas de lanzara lento en ios polígo- 
nos de Bahía Cardigan. El código fue nuevamente 
aplicado en la deriva antes de su trasladó a St Maw¬ 
gan el 2/5 para d viaje a Wideawake al día siguien¬ 
te, Embarco m el 1 ‘Atlantic Conveyor'' en las afue¬ 
ras de Ascensión el 6/5, para partir hacia la ZET el 
7/5. Volado al lt Hennes" el 20/5, 

Participó en una formación de cuatro aviones para 
un ataque contra el campo de Dunnose Head el 23/5 
(volado por d Fh Lt Hani), qu¿ resultó en la destruc¬ 
ción de paite del establecimiento y en heridas a unos 
de los Eiabitantes del lugar. 

Tomó parte en el primer ataque del Escuadrón 
coníra el aeródromo de Puerto Argentino con bom¬ 
bas de X .000 libras Je acción retardada, piloteado 
por el Fít Lt Harper. 

Un Puma del CABóÜl fue atacado por el Sqdn 
Ldr Póok el 26/5 en las Vecindades de Monte Kent, 
el que más tarde fue identificado como e! AH-501 
que había resultado dañado por el Flt Lt Haré en su 
ataque dd 2t/5. El Puma resultó toiaJ mente destrui¬ 
do por las bombas de racimo arrojadas por Fook, 

Volado por G Wg Cdr Harm, lomó parle de ün 
ataque exitoso con tres aviones sobre posiciones de 
cañones enemigos en Prado dd Qartso eí 28/5, lo 
que influyó en la decisión do los argentinos en el 
Jugar de capitular en la mañana siguiente. 

Sufrió una pérdida ¿e potencia mientras estaba 
aterrizando en la FOB de Puerto San Carlos el 8/6 y 
el avión golpeó Ja pista coii mucha fuerza.y resbaló, 
hasta detenerse (su piloto, Wg Cdr Squire liq sufrió 
heridas). Resultó dañada más allá de las posibilida¬ 
des del equipo tle reparación de daños de combate y 
fue utilizado como fuente de repuestos. Fue llevada 
n la RAF Stanley por un Chinook de! 1H Sqdn 
después del cese dél ñiego y Juego transportado a 
Ascensión en ¿1 Hércules C*1F XV29S dd Ala de 
Transpone de Lyneham e\ 20/11 '82. Trasladado a 
Wittering por el Heavylift Belfas! G-BFYU* llegó 
¿3IÍ d 23/lí , Trasladado a British Aerpspate en « 
Duolbjd el 15/3/83 para examinar los daños, fíñal- 
racntc fue calificado coma fuera de servicio. Toda¬ 
vía estaba en Dunfold el 10/1785 cuando recibió el 
número de Serie de Mantenimiento 8849M, todavía 
pendiente su Traslado a GutersJoh para tarcas de 
instrucción en tierra. 

XZ992 GR. 3 

EJ 29/3/82 en el IfF) Sqdn en Wittering sin códi¬ 
go ni mareas dd Escuadrón para participar en la 
filmación de la serie de televisión "Squadron 1 ' (có¬ 
digo asignado ”05'"T El código fue aplicado nueva¬ 
mente en (a deriva ames de xer volado rin SKcal&c a 
Bahía Goose en Canadá el 13/4 pnra eí Ejercicio 
' Flag’' en la Base de las Fuerzas Cnnadm- 
ses de Colcf Lake, en compama ds atroí mte Ha^ 
mam de laí Escuadnines de la RAF Ciunamyf Ale 
muñía). Regresó ai Reino Unido a Lo^iumouth vía 
Kdflavík con íqs itvmntís de la RAFG el tí/5 (no 
habíu Víctor de kpoyo disponible) y allí ^ separo de) 



testo porp dirigirse a Wiiíering, Trasladado a Sí 
Mau'gancl 2$JS y luego a Wideawakc a] día siguien¬ 
te. ames de ser volado sin escolas a] b ‘Hcmnc:>' T en h 
ZET el 8/6* Desembarcó en la RAF Stanley con el 
Escuadrón d 4/7, en d deslaicamcmo que luego fue 
conocido como HarDct. Transportado por barco ¡j 
A scensión para su regreso al Reino Unido, llegó a 
Witieriug el ló/11 a bordo dei avión ífeavyfliL Bd- 
rm G-BFYU, 

XZ997 GR.3 


Un Harriet GR 3 abriendo 
fuego con sus coheteras, en 
una Upioa maniobra de 
ataque. La fotografía, ya 
clásica de este aparato, fue 
difundida por /os fabricantes 
ote/ avión antes de la Guerra 
de fas Malvinas. 


Fí 29/3/82 en el 4<Ti Sqdn en Cutcrsloh con el 
código "E". Transferido al HF) Sqdn y volado a 
Wiitenng el 16/4 con el ZV7B9/F. Recodillcado 
“SI 1 * en rojo en la deriva y en los carenados de las 
ruedas de puma de ala, pero sin el escudo dd Escua¬ 
drón en la nariz, Realizó entrenamiento con la ram¬ 
pa de esquí en Ycovilton ios días 19 y 22/4. Volado 
a Si M.iwgán el 2/5 y luego a Wideawake el 4/5. 


Embancó en el ' AElüníic Convcyor” en las afueras 
de Ascensión el 6/5 para piolar hacia lu ZET ul día 
siguiente* Volado al ‘ 4 Henncs" el 48/5, 

No sufrió daños en un incidente que tuvo lugar d 
21 /5 cuando, volado por d Flt Le Rochfon. aterrizó 
en el ‘ 1 Hermes 4 * duspuói tintina misión da reconoci¬ 
miento armado y terminó con una de las ruedas de 
puma de ala en d corredor iateruí de la pista. Fue 
izado a la pista sin averías 
Participó en una formación de cuatro aviones para 
un ataque contra el campo aereo de Dimítase Hcadd 
23/5 (volado por ci Wg CvJr Squire), que resultó en 
la destrucción de parte del estafa le cimiento y en 
heridas a uno de lo$ habitantes lócale*;. 

Tomó parre en el primer ataque dd Escuadrón al 
aeródromo de Puerto Argentino el 24/5, armado cor 
bombas ele 1,000 libras de acción demorada (pijo¬ 
teado por el Sqdn Ldr Iveson); 

Volado por ej Flt Lt Harper* tomó parte en un 
ataque exitoso con lies aviones sobre posiciones de 
cañones enemigos en Prado del Ganso el 28/5, lo 


que influyó en fs aaeuuón lo* Arg*nim* a 
lUfiaitíe rendirse n la mañana dpi ímé. 

Llevó-a cabo J:t primara stilida eiimca cm y^has 
Guiadas por Láser íi.f iR j t»l f Lri. üttflndiyel w¿ Ldr 
Squm ataco una posición enemiga an Tumhiéd<wn 
y Jogró un impíido directo con su $c^n4ri WintHf 

Despegó dei “Heniles" ü Da ] 50GZ dd 14 i6 í'píin- 
tciido nuevamente pui el Wg Cüi Squireí para un 
maque can LGB ü In zona de Puerto .Argentino, 
acompañado por H\qU GiDhrist un el XZI33. Eaic 
aloque fue cancel ado por el Conírnladúr Aireo Ade- 
I amadocuanclu se vieron bandera marte ns m Puerto 
Argentino a Jas i 555Z y el GR.3 aterrizó d$ regreso 

en el Póitaavioiits con LGB intactas a 3ai 

1Í25Z 

Desembarcó en la RAb Stanley con ef HF) Sqdn 
d 4/7. para lu unidad más tarde fue conocida como 
HarDet. Todavía operaba ahí el 31/12 (con d código 
"E") pero ames de que ci HarDet fuera redesignado 
como 1453 Flight el 20/8/83, ya habla regresado a 
GutófsJoh para el 4{F) Sqdn. 
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Apéndice 


"J; 


AAA 

AAC 

AAM 

AAR 

AAW 

AAWC 

ACE 

ACM 

ADC 

ADEX 

AEM 

AEO 

AETW 

AEW 

AFB 

AFC 

AGL, ag! 
AAR 

AGM45A 

AI 


Anti Aircraft Artillery. (Artillería Antiaérea). 

Array Air Corps. (Cuerpo ele Aviación del Ejército) 


Air-to-Air Missile. (Misil Aire-Aire). 

Air-to-Air Refuelling. (Reabastecimiento en el aire), 

Antí-Aircraft Warfare, (Guerra antiaérea). 

Anti-Aircraft Warfare Controller. (Controlador de querrá antiaérea) 
Allied Comraand Euro pe. (Comando Aliado en Europa). 

Air Combat Manoeuvres/Manoeuvring. (Maniobras de combate aere 
Aidé-de-camp. ( Oficial asistente). 

Air Defence Exercise. 

Air Engineering Mechante. 

Ai Engineering Officer. 

Aircraft Engineering Training Wjng. 

Airbone Eariy Warning. (Defensa aérea temprana). 

Air Forcé Base. 

Air Forcé Cross. 

Above Groundí.eyel. (Sobre el nivel del suelo). 

Air-to-Air Refuelling. (Reabastecimiento en el aire). 
ver “Shrike”. 






Ascensión Island. 

Accident Invesíigatíon Department. 
Accídent Invéstigation Unit. 
ver “Sidéwinder”. 


AID 

Alt; 

AIM-9B, AIM-9G 

AIM-9L 

ALE-40 

AMG 

AMR AAM 

AN/ALQ-101 

AN/TPS-43F 

AN/TPS44 

AOA 

AOC 

APFC 


(Lanzador de señuelos y bengalas) 


(Contramedidas electrónicas). 
ce radar. (Radar dé vigilancia) 


Air Officer Commatiding 
Air Portable Fuel Celt. 


ARA 

Armada 

ARWS 

AS.12 

ASM 

ASM 

ASV 

ASW . 

ATC 

ÁÍGW 

AVGAS 

AWI 


Navy. 

Advanced Rotary Wing Squadron. 

Aerospatiale Air-to~Surface missile. (Filoguiado) 
Air-to-Surface Missile. 

Anti-Submarine Missile. 


; : : "e. 

. : 

mwm 


on the surface of the sea) 


Anti-Submarine Warfare. 

Air Traffic Control. 

Anti-Tank Guided Weapon. (Arma antitanque guiada) 


Aviation Gasoiinc. 

Air Warfare Instructor. (Instructor-de guerra aérea). 

Brigada Aérea (Air Brigade). 

Buenos Aires;: 

British Aircraft Corporation. 

British Aeras pace. 

Base Aeren Militar (Military Air Base). 

Base Aérea Militar Malvinas (Military Air Base Malvinas). 
Base Aeronaval (Naval Air Base). 

British Antarctic Survcy. 

British Broadcasting Corporation. 

Battíe Casuaity Replaccmcnt. (Reemplazo de bajas por batalla) 
Brigade, 

Battlc Damage Repair. (Reparación de daños por batalla). 
Matra BLG. 66 battlefiejd dispersión cluster packagc (bomba raí 
Tipo de mochila. 

Batallón de Infantería Marina. 

Hunting jcluster bumb unit. (Unidad cazúbqmbas racimo). 
Brigade Liaison Offícer. 

Short Brothers surface-to-air missile. 




BAM 

BAMMLV 

BAN 

BAS 

BBC 

BCR 

Bde 

BDR 

Belouga 




BITVl 

BL7SS 

BLO 

Rlowplpe 


/# i ' * 
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BMA 
BoB 
Bofors 
Btn 

BuAtr 
Ca 

CAAG601 
CAB601 
CAE 
CANA 
CAP 
Capt 

CASEVAC 
CASEX 
CB 
CBAS 
CBE 
CBU 
CCA 
Cdo 

CdoAeDef 
CdoAeEstr 
CdoFAS 
CdoAeTr 
Cdr 

CEOPECGN 
CEV 
CF 
CFB 
Chaff 
Chancha 
ChinDet 
CINCFC 
CIC 

CIVCAS 

crws 

CLFFT 
CMC 
CNIE 
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Coy 
Cpí 
CPL 

CPOACMN 
CSgt 
CVBG 


Cymbeline 
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Brigade Maintenance Area. 

Battie of Britain. {Batalla de Gran Bretaña en 1940). 

Bofors 40 mm. (Cañón antiaéreo). 

Batallón. 

Bureau of Aeronautics (United States Navy). 

Compañía (Company). 

Compañía de Aviación de Apoyo General 60}. (General Support Aviation Company 601), 

Batallón de Aviación de Combate 601. (Combat Aviaban Battalion 601). 

Comando Aviación del Ejercito. (Army Aviation Cotnmand), 

Contando Aviación Naval Argentina. (Argentine Naval Aviation Cotnmand). 

Combat Air Patrol, (PAC, patrulla aérea de combate). 

Captain. 

Casualty Evacuation. (Evacuación de bajas). 

Combined Anti-Submarine Exercise. - 
Companion (of the Order) of the Bath. ( Condecoración}, 

Commando Brigade Air Squadron. 

Commander (of the Order) of the British Empire. (Condecoración), 

Cluster Bomb Unit. (Bomba racimo). 

Camer Controlled Approach. 

Commando. \ . • É :M 

Comando Aéreo de Defensa. (Air Defence Command). 

Comando Aéreo Estratégico. (Strategic Air Command). 

Comando de la Fuerza Aerea Sur. (Southern Air Forcé Command). 

Comando Aéreo de Transporte. (Air Transpon Command). 

Commander. 

Centro de Operaciones Conjuntas. (Combined Operalions Centre). 

Centro de Ensayos en Vuelo. {Flight Test Centre). 

Canadian Forces. 

Canadian Forces Base. 

Radar reflecting material used to confuse missiles and radar. (Señuelos). 

“Mother Sów” (Argentine sland term for the KC-130H tanker). 

Chinook Detachment. 

Commander-in-Chief Fleet Commendation. 

Centro de biformación y Control (Information and Control Centre). 

Civilian Gasoline; standard civilian pétrol, equal to 3-star grade. 

Cíose-Jn Weapons System. 

Commander Land Forces Falkland lsiands. 

Companion (of the Order) of St Michael and St George. ( Condecoración). 

Comisión Nacional de investigaciones Especiales . (National Commission ot 5 pee i al Investigacions). 
Company. 

Commanding Offícer. 

Cu u nte r Insurgency. 

Commodore. 

-..y, * 4 • • .v. zr .-y 

Company. * 

Corporal, 

Commercial Pilot’s Licencie. (Licencia de piloto comercial). 

Chief Petty Offícer Airerewman. 

Colour Sergeant. 

Carrier Battie Group; the “V** ín “CV” is used in naval aviation terminology to signify and aircraft carrier 
equipped with * ‘ heavier-than-air’ * aircraft. 

Thom-EMI mortar locating radar used bu the British Army. (Radar de localización de morteros usado por el 
Ejército Británico). 
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DA 

DACT 


DEFA 



DSM 

DSO 

D&T 

. mi 

EAM 
EAN 
ECM 


rV. • 
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Direct Action. (Bomba). 

Dissimilar Air Combat Training. 

Docking and Essential Defects. 

Groupement Industrie! des Armements Terrestres (GIAT) 30 mm aircraft cannon (DEFA553). (Cañón con el que se 
equipaba aviones argentinos). 

Detachment. 

Distinguished FIying Cross. (Condecoración). 

Distinguished Flying Medal. (Condecoración), 


DLP 

Deck Landing Practíce. 


DNAW 

Dírectorafe of Nava] Air Warfaie, 


DüD 

‘_ . — ■ ‘ . 

Department of Defense (United States). 
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Ejército 

Elta 

EL1NT 


Distinguished Service Cross, (Condecoración). 

Distinguished Service Medal. (Condecoración). 

Distinguished Service Order. (Condecoración). 

Demonstraron and Triáis, (Demostraciones y pruebas). 

Escuela de Aviación Militar. (Militaiy Aviation School). 

Estación Aeromval. (Naval Air Station). 

Electronic Countermeasures. (Contramedidas electrónicas). 

Engine Change Unit. 

Army. 

Israeli-manufactured Elta Electronics point defence alert radar (target acquisition with antiairctaft artillery). 

Electronic Intelligence. 
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Esc 

ESM 

Exocet 

FAA 

FAA 

FAAM 

FAB 

FAC 

FAP 

FAÜ 

FCACMN 

FDD 

FDO 

FEEE601GN 








Fg Off 
FI 
FÍDS 
FIDGAS 
FIM-92A 
GADA 
GAF 
GG 
GMT 
GOE 
Gp Capí 
GPMG 
GPU 

GrAeExplRecl 

G2VYCA 

GRT 

HIFR 

Hi-lo-hi 

HMAV 

HAMZS 

HMS 

HQ 

HRH 

HrMS 

HUD 

HUEY, Huey 


JAI 

IDF/AF 

IFF 

IFR 

Ikara 

IES 

Inf Bde 

INAC 

INS 

m 

mee 

jp-i 

JSTU 

KCB 

KIA 
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LACMN 

LADE 

LAEM 

LAPADS 

LCL 

LC’M 

LCpi 
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LCVP 

LGB 

EMG 

Low-yís 

¡ ox 

L1*D 

LftMTS 

LSL 

Lí 
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Escuadrilla (Fiight or Squadron). Normally it meaos “Fljght - ', but in Argentine Naval Aviación Command 
(CANA) use it meaos “SquadrofT. 

Electronic Suppúrt (or Survejílance) Measures (the intercepción and analysis of radar and radio emíssions from 
sources beyond radar tange). 

Misil Aerospatiale francés. 

Fleet Air (Arma Aéreo de lá Floto). 

Fuerza Aérea Argentina. 

Fleet Air Arm Museum. 

Forga Aerea Brasileira. 

Forward Air Controiied. 

Fuerza Aérea Peruana, 

Fuerza Aérea Uruguaya. 

Fleet Chief Aircrewman. 

%f¡|teg Direction Offícer. ' ® * )¡M4 

Fiight Deck Ofñcer. 

Formación de Empleos Especiales del Escuadrón 601 de la Gendarmería Nacional (Speciully Deployed Formation 
of 601 Squadron, National Gendarmerie). V- 

Flying Ofñcer. 

Falkland Islands Dependeneies Survey. 

Falkland Islands Government Air Service, 

"Stinger'’. 

Grupo de Artillería de Defensa AéreetMlié 
Government Aircraft Faetones. (Australia). 

Grenadier Guards. 

Greenwich Mean Time (see “Z"), 

Grupo de Operaciones Especiales. (Special Operations Group). 

Group Captain. ; i Y ' > | ^ | 

General Purpose Machine Gun (7,62 mm). 

Ground Power Onit. 
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Grupo Aéreo de Exploración y Reconocimiento 1 (Air Group !, Investigation and Reconnaissánce). 

Grupo 2 de Vigilancia y Control Aéreo (Group 2, Air Surveillance and Control). 

Gross Registered Tonnage. 

Helicopter In-Flight Refuelling. (Reabastecimiento aéreo de helicópteros). 

High-Iow-high; type oí mission profilc for aircraft. (Perfil de misión aérea). 

HerMajesty’s Auxiliary Vesscl. 

Her Majesty’s New Zealand Ship. 

Her Majesty’s Ship. "’s 
Headquarters. (Cuartel General). 

His Royal Highness. 

Haar Majesteits Schtp (Her Majesty’s Ship - Nefherlands). 

Head-Up Display. 

Bell UH-i helicopter, v 

Israel Aircraft Industries. 

Israel! Defence Forcé/Air Forcé. 

Identification, Friend or Foe. (Identificador de amigo, enemigo). 

Ín-Flighí Refuelling. (Reatastecimiento en vuelo). 

Britisi; Aerospace Dynamics ship-íaunched, rocket-propelled. anti-submarine acoustic totpedo carrier. 
ínstrument Landing System. 

ínfantry Brigade. . í; • 

Instituto Nacional de Aviación Civil. (National Institute of Civil Aviáüon). 

Inertial Navigation System. 

Infrá Red, 

International Red Cross Commissíon. 

Jet Propellant-1. 

Joínt Services Triáis Unit. í; 

Knight Commander (of the Order) of the Bath. (Condecoración). 

Kilíed In Action. (Muerto eti acción). 
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Leading Aircrewman. 

Lineas Aéreas del Estado. 

Leading Air Engineering Mechanic. 

Lightweight Acoustic Processing and Display System. 

Landing Craft. Large. 

Landirtg Craft, Médium, 

Lánce Corporal. 

Landing Craft, Utility. 

Landing Craft, Vehicle and Personnel. 

Lttóer-Guidcd Bomb. 

Light Machine Gun. S; S ^ ‘ 

Ivow-visibility (pertaining to markings and camouflage schemes). 
Liquid Oxygen, 

Landing Platform, Dock. 

Láser Ranger and Marked Target Seeker. 

Landing Ship, Logistic. 

Licutcnant. 
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Lt Cdr 
U Cal 
I.TW 
LVTP 

nm 

NTM 

Nunatak 

NVG 

OBE 

PARA, para 
PBN 
PNA 
PNG 

POACMN 

POL 

PoW 

PR 

QCVSA 

QGM 

R530 

R550 

RACA 

RAE 

RAF' 


Rangos: equivalencias 
(Oficiales) 
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RM 

RMAS 

RN 

RNAS 

RNAY 

RNR 
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LieuieTiam Commander, 

Lieutenant Colonel, 

Lyneham Transpon Wíng* 

Landing Vchicie, Tracked, PersonneL 
Nauücal Miie (Milla ü&útica). 

Noiicc To Move. 

Rocas en medio de un glaciar. 

Night Vision Goggles. 
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Officer (of the Order) of the British Empire. (Condecoración). 

Parachute; as in 2 PARA (2nd Battalion The Parachute Rcgiment), 

Pilatus Britten-Normal Limited. 

Prefectura Naval Argentina. (Argentíne Coastguard). 

Passive Night Goggles. (Visores nocturnos). 

Petty Officer Aircrewman. 

Petrol, Oil, Lubricants. 

Prisoner of War. 

Photographic Reconnaissance. 

Queen’s Commendation for Valuable Service in the Air. (Condecoración). 
Queen's Gallantry Medal. (Condecoración). 

Matra air-to-air missiJe, (En uso en 1982 por los argentinos). 

Matra Magic air-to-air missiie. (Idem que el anterior). 



Roya! Aircraft Establishment. 
Royal Air Forcé. 

Royal Australian Navy. 

ARMADA 

Almirante 
Vicealmirante 
Contraalmirante 

Capitán de Navio 
Capitán de Fragata 
Capitán de Corbeta 
Teniente de Navio 
Teniente de Fragata 
Teniente de Corbeta 
Guardiamarma 


(Admiral) 

(Vice-Admira!) 

(Rcar Admira!) 

No direct equivalent 
(Warship Captain) 
(Frigate Captain) 
(Córvete Captain) 
(Warship Lieutenant) 
(Frigate Lieutenant) 
(Corvette Lieutenant) 
(Nava! Guard) 
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EJERCITO 

Teniente General 
Generar de División 
General de Brigada 

Coronel 

Teniente Coronel 

Mayor 

Capitán 

Primer Teniente 

Teniente 

Subteniente 

FUERZA AEREA 
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No hay equivalencia 
(Lieutenant General) 
(División General) 
(Brigade General) 
No hay equivalencia 
(Colonel) 

(Lieutenant Colonel) 
(Major) 

(Captain) 

(First Lieutenant) 

(Lieutenant) 

(Sub-Lieuíenant) 
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Brigadier General 
Brigadier Máyor 
Brigadier 
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Comodoro 

Vicecomodoro 
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Primer Teniente 
Teniente 
Alférez 
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No hay equivalencia 
(Brigadier General) 
(Brigadier Major) 
(Brigadier) 

No direcf equivalent 
(Commodore) 

(Vi ce-Com modor e) 

(Major) 

j ^ k 

(Captain) 

(First Lieutenant) 
(Lieutenant) 
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ROYAL NAVY 
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Roya! Marines. 

Roy ai Maritime Auxiliary Service 
Roya! Navy. 

Royal Naval Air Station 
Royal Naval Air Yard. 

Royal Navy Reserve. 
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Admiral 
Vice-AdmiraJ 
Rear Admiral 
Commodore 
Captain 
Commander 
Lieutenant-Commandcr 
Lieutenant 
Sub-Lieutenant 
Acting Sub-Lieutenant 
Midshipman 


ARMY & ROYAL MARINES 

Field Marshal 

General 

l.,ieutenant-Gcneral 
Major-General 
Brigadier 
Colonel 

Lieutenant-Colonel 

Major 

Captain 

Lieutenant 

No direct equivalent 

Second Lieutenant 

ROYAL AIR FORCE 

Marshal of the Royal Air Forcé 

Air Chief Marshal 

Air Marshal 

Air Vice-Marshal 

Air Commodore 

Group Captain 

Wing Commander 

Squadron Leader 

No direct equivalent 

Flight Lieutenant 

Hying Officer 

Piiot Officer 
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RNSTS 

RNZN 

Ro-Ro 

RP 

Rol and 
SA-7 


Royal Navy Supply aod íVansport Service. 

Roy al New Zeálarid Navy. 

Roll-on Rool-of. (Buque de carga de fondo plano f 
Rocket Piojectile. 
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Misil dé origen soviético. 
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SACEUR 

SAM 

SAR 


once widely referred to as "Strela” (Arrow). 
Supreme Allied Comrnander Europe (NATO). 
.Surface-to-Air Missiie. 

Search And Rescue. 
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BARBE 
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Search And Rescue Beacon Equipment. 
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SARH 
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Semi-Aetive Radar Homing. 
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Soviét-manüfactured surface-to-air missiie, sboulder-launched in Argentóte use. Knówn to NATO as ‘‘Graii but 
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South African Ship. 
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SAS 
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Special. Air Service. 




SATCOM 

Satellite Communications System. 


i y¡-V' tí¡$ 


SATNAV 
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Satellite Navigation System. 
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SBS 

Special Boat Squadron. 




se 

n A — 1 . l - • * • 1 • ’ ' |V* 

South Carolina (United States). 





SCA 

SCCBS 

Seacat 
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Sea Dart 
Sea Eagíe 




Searchwater 
Sea Skua 
Seaslug 
Seawolf 
Sgt 

Sbafrir 

SHQ 

Shrike 

SHSU 

Sidewinder 

SITREP 

Skyguard 

SLBM 

S/Lt 
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Ship Controlied Approach. 

Sub-Cenfcds de GdMtdl de 
Short Brothers shipbome surface-to-air missiie (GWS-20) 
British Aérospace Dynamics shipbornc surface-to-air miss 
British Aerospace Dynamics akTorSürface missiie. 
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British Aerospace Dynamics all-weather, heiicopter-launched, sea-skimming anti-ship guided weapon. 
British Aerospace Dynamics shipborne surface-to-air missiie. 

British Aerospace Dynamics shipborne surface-to-air missiie (GWS-25). 

Sergeant. 

Rafael Armament Dcvelopment Authority air-to-air missiie. 

Squadron Headquarters. 

Texas Instruments AGM-45A air-to-surface anti-radiations missiie. 
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Pprd Aerospace/Raytheon AiM-9 air-to-air missiie. 
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SMO 

SNEB 

SOBS 

Sonar 

SP 

Sqdn 


Sub-Lieutenant. 

-jrf i i i* | ■ 




>vSÍ5s - 1 


' ■ 




- jl J» 

■- "TS* 
' :? .'i'.-'- 


Sénior Medical Officer. 

Brandt Armements 68 mm unguided pod-taunched rockets. 
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Sqdu Ldr 

TACAN 

TANS 

TEZ 

TF 

TG 

TICM 

Tigercat 

Tigerfish 

TOAS 
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Sistema sonoro para la detección submarina. 

• 'ÜB 

Squadron. 

Squadron Leader. 
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Táctica) Air Navigation System; self-contained, computerised Doppler navigation equipment installed in aircraft. 
Total Exclusión Zone. 

Task Forcé. 

Thermal Imaging Cómmon Module. 

Short Brothers ground-to-air missiie elose-range defencc system. 

GEC-Marconi Mk.24 wire-guided, acoustic-homihg torpedo. 

Teatro de Operaciones del Atlántico Sur (Theatre of OperationS, South Atlantic). 
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TPS-43, TPS-44 

“AN/TPS-43 ’ and “AÑ/TPS-44”. 


TRALA 

Tug, Repair and Logistic Area; iniíialiy known as the “TARA” (Tug and Repair Arca). 
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TVS 

Televisión South (a British televisión company). 


UHF | .J . 

Ultra High Frequency. 
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UK 

United Kíngdom. 


UNIMOG 

Vehículo todo terreno de Mercedes-Benz. 
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USA 

USAF 

USMC 

USN 

USNS 

uss 

UXB 
MOL 
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Uñiiéd States of America. 
United States Air Forcé. 
United States Matine Corps. 
United States Nayy, 
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Unexploded Bomb- (Bomba sin explotar). 
Vertical fake-Off and Landing. 
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Wing Commaoder, 

Westland Helicoptcrs Limited, 
Weet Indies. 

Warrant Officer Ckas fl> 
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Digitalización original: Suda-Guerra 
Digitalizadón Final: The Doctor 
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http://ell900.blogspotcom.ar/ 

http: / / thedoctorwhol967.blogspot.com/ 
https: / / labibliotecadeldrmoreau.blogspot.com/ 
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